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El mundo actual en el que vivimos, global e interconectado, donde la demanda y el flujo de mercancías 
no dejan de elevarse, está dando lugar a una nueva necesidad en la que el tráfico marítimo se ve 
directamente afectado. Este pasa por aumentar los números de viajes y la capacidad de carga de los 
buques, pero a la vez implica un mayor coste tanto para los armadores en términos económicos como 
para el medio marino en términos medioambientales. Por tanto, deberemos optimizar todas las 
derrotas en busca de ahorrar costes innecesarios y que impliquen una mejora en la lucha concienciada 
contra la contaminación por parte de los estamentos oficiales. En este trabajo nos centraremos en 
estudiar la viabilidad del Canal de Suez por su importancia en la conexión Europa-Lejano Oriente y la 
compararemos con su ruta alternativa por excelencia el Cabo de Buena Esperanza. 
 








The current world in which we live, global and interconnected, where demand and flow of goods do not 
stop rising, is leading to a new need where maritime traffic is directly affected. This is to increase the 
number of trips and the cargo capacity of the vessels, but also entails a higher cost for ship owners both 
in economic terms and for the marine environment in environmental terms. Therefore, we will optimize 
all defeats looking to save unnecessary costs and which enhance the fight against realized pollution by 
official bodies. In this paper we will focus on studying the feasibility of the Suez Canal for its importance 
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Este es un trabajo de estudio de viabilidad  que parte de una doble necesidad: por un lado, analizar los 
diferentes costes que existen en el cruce del canal de Suez según el tipo de buque y sus características, y 
por otro lado, estudiar la variación del coste que se genera con la ruta alternativa más cercana, Cabo de 
Buena Esperanza, en caso de salir más rentable navegar por esta última o no poder circular por el Canal 
de Suez. 
El objetivo de éste trabajo va a consistir en comparar la diferencia de tasas, tarifas y gastos que hay y su 
rentabilidad entre cinco tipos de buques diferentes al cruzar el Canal de Suez: un portacontenedor, un 
gasero, un bulkcarrier, un crucero y un megayate; y además, examinar la diferencia de costes entre ir de 
Tokyo a Rotterdam, ya sea por el canal de Suez o por el Cabo de Buena Esperanza.  
El método de estudio seguido consiste en la búsqueda de información dimensional y de consumo de los 
buques, a partir de  páginas webs de monitorización de estos; la búsqueda de costes tanto de seguros 
como de peajes, servicios, reglas de navegación y costes de tripulación. Una vez recopilada toda la 
información, pasaremos todos los datos sobre una hoja de cálculo donde se realizarán la suma de todos 
los valores que afectan tanto directa como indirectamente sobre el tiempo y el coste que conlleva a los 
armadores. Con todos los datos obtenidos, compararemos las diferencias entre hacer la travesía por el 
Canal de Suez y hacerla por el Cabo de Buena Esperanza resaltando los puntos positivos y negativos para 
cada uno de los buques.  
  






Capítulo 1. El Canal de Suez 
1.1 Descripción 
El Canal de Suez es un canal artificial de navegación que corre de norte a sur a través del istmo de Suez 
en Egipto para conectar el mar Mediterráneo y el mar Rojo. El canal que separa el continente de África y 
Asia, y que proporciona la ruta marítima más corta entre Europa y las tierras situadas alrededor de los 
océanos Índico y Pacífico occidental. Es una de las rutas marítimas más utilizadas del mundo. 
Las obras de excavación del canal se iniciaron oficialmente el 10 de abril de 1859 promovidas por el 
francés Ferdinand de Lesseps, autorizado por las autoridades egipcias de la época. Fue inaugurado el 17 
de noviembre de 1869. Tenía una profundidad de 8 m, con un área transversal de 304 m2 por el cual 
podían pasar buques de hasta 5000 DWT1 con un calado máximo de 22 pies (6,7 metros). 
En mayo de 1962, el área era de 1800 m2, tenía una profundidad de 15,5 metros, el calado máximo de 
los buques era de 60000 DWT y un calado máximo de estos de 38 pies (11,6 metros). En junio de 1966 
se inició otra ampliación, pero se detuvo debido a la guerra que estalló en 1967 con Israel y que duró 6 
días. Aun así, no se reabrió el paso hasta junio de 1975. Durante los siguientes años se fue ampliando el 
canal (Tabla 1.Canal de Navegación y Figura 1. Área Transversal). Desde 2010, el calado máximo de los 
buques que transitan es de 66 pies (20,1 metros), lo necesario para que pase cualquier tipo de 
portacontenedor o bulkcarrier. El canal podrá disfrutar de cerca del 99% de todos los métodos de 
transporte marítimo después de alcanzar el objetivo marcado de obtener los 72 pies de calado máximo 
(22 metros), así como el 99% de las toneladas de peso muerto de los bulkcarriers, el 82% de los buque 






                                                          
 
 
1 DWT: Toneladas de Peso Muerto (en inglés Deadweight Tonnage), es la suma de las cargas que transporta un buque, e incluye 
el cargamento, el combustible propio del buque, las provisiones, el agua dulce para consumo humano, el agua de lastre, la 
tripulación, los pasajeros y sus equipajes. Fuente: Mandelli, Antonio. Elementos de Arquitectura Naval. Librería editorial Alsina. 
Buenos Aires 1986. 







Tabla 1.Canal de Navegación 
 
Figura 1. Área Transversal 
 
 








El Canal es considerado el enlace más corto entre el este y el oeste debido a su ubicación geográfica que 
hace que sea de especial importancia para el mundo;  a más a mas es un importante canal de 
navegación internacional que une el mar Mediterráneo en Port Said y el Mar Rojo en Suez. 
Esta importancia  del canal se ve aumentada, debido a la evolución del transporte marítimo2 y el 
comercio mundial. De esta manera se produce un ahorro en la distancia, el tiempo y en los costos de 
operación para los buques que transitan el Canal, como se presenta en la Tabla 2. Comparativa y ahorro 












                                                          
 
 
2El transporte marítimo es el medio más barato de transporte, mientras que más del 80% del volumen del comercio mundial se 
transporta a través de los cursos de agua. 






Figura 2. Recorrido entre Tokyo y Rotterdam por el Canal de Suez y el Cabo de Buena Esperanza 
 
 
Además, presenta otras ventajas como por ejemplo: 
 Es el canal más largo del mundo y sin bloqueos. 
 Los accidentes geográficos son casi nulos. 
 Tiene navegación de paso día y noche. 
 Es susceptible de ser ampliado y profundizado según las necesidades del tráfico marítimo 
mundial. 
 VTMS3 establecido en todo el canal. 
 Se adapta a los grandes petroleros y ULCCs4 parcialmente cargados. 
 
Recientemente, se ha realizado el  proyecto Nuevo Canal de Suez Figura 3. Proyecto del nuevo Canal de 
Suez 1 y Figura 4. Proyecto del nuevo Canal de Suez 2) el cual ha constado de  la construcción de un 
nuevo canal desde el kilómetro 60 al kilómetro 95, además de la profundización y ampliación de los 
Grandes Lagos Amargos por secciones y Ballah, con una longitud total de 37 km, (longitud total del 
proyecto es de 72 km).  
 
                                                          
 
 
3 VTMS (Vessel Traffic Maritime System): es un sistema de supervisión de tráfico marítimo establecido por puertos o 
autoridades competentes diseñado para mejorar la seguridad y eficiencia de la navegación, la seguridad de la vida en el mar y 
la protección del medio marino. Fuente: Suez Canal Traffic [Consulta: 26 junio 2015]. SUEZ CANAL AUTHORITY, enero 2015 [en 
linea]. Disponible en: < http://www.suezcanal.gov.eg/sc.aspx?show=14 >. 
4 ULCC (Ultra Large Crude Carrier): Superpetroleros con una capacidad de más de 250.000 DWT. Actualmente en desuso. 
Fuente: Hayler and Keever, 2003:14-3. 






Objetivos del proyecto: 
 El aumento de las partes dobladas del Canal de Suez es de un 50%. 
 Acortar el tiempo de tránsito de 18 horas a 11 horas para el convoy en dirección sur. 
 Reducir al mínimo el tiempo de espera de los buques para que pasen a ser de tres horas como 
máximo en lugar de 8 hasta 11 horas, lo que va a reducir el coste del viaje y hacer que el Canal 
de Suez más atractivo para los armadores de los buques. 
 Atraer más buques para navegar vía Canal de Suez, y distinguir aún más el Canal como una 
importante ruta marítima internacional. 
 Aumentar el número de barcos que el Canal puede admitir a diario con el fin de hacer frente al 
crecimiento previsto del comercio mundial. 
 Apoyar el Proyecto de Desarrollo de Área del Canal de Suez y mejorar la economía nacional 
egipcia y convertir Egipto en un centro logístico internacional. 
 
Devoluciones del proyecto y resultados: 
 Aumentar el promedio diario de los buques que transitan a 97 barcos para el año 2023, frente a 
49 barcos en la actualidad; 
 Lograr tránsitos sin paradas de 45 barcos en las dos direcciones, e intensificar el proyecto de 
calado permisible a 72 pies a través de todo el Canal de Suez; 
 Aumentar los ingresos del Canal de Suez de 5.300 millones de USD en la actualidad a 13.226 
millones de USD en 2023; un incremento igual al 259%; 
 Crear oportunidades de empleo para los jóvenes que viven en la Zona del Canal, el Sinaí y 
provincias vecinas; y la creación de nuevas sociedades urbanas, así; y 
 Maximizar la competitividad del Canal de Suez, destaca por delante de otros canales 
alternativos, y de las sociedades de clasificación mundial, debido a la alta tasa de seguridad 
realizada durante los tránsitos. 
 











Figura 4. Proyecto del nuevo Canal de Suez 2 
 
 
1.2 Sistema de tráfico y reglas de navegación 
Sistema de tráfico en el Canal de Suez incluyendo el nuevo canal es el siguiente:  
 
A- Número de convoyes: 2 convoyes (Figura 5. Horas de inicio de los convoyes Norte y Sur), 
 N (En dirección sur): Desde Port Said a las 03:30 horas. 
 S (En dirección norte): Desde Suez a las  04:00 horas. 
 










B- Límite de tiempo de llegada: 
 Convoy norte (N): 
 El tiempo límite es a las 23:00 horas para los buques que están autorizados a unirse al 
convoy. 
 Los buques que lleguen después de las 23:00 horas hasta las 00:00 horas pueden unirse a al 
convoy mediante el pago de un recargo equivalente al 5% de los derechos de tránsito 
normales, con un máximo de 12.500 DEG. 
 Los buques que lleguen después de las 00:00 horas hasta 01:00 horas también pueden 
unirse convoy mediante el pago de un recargo equivalente al 10% de los derechos de 
tránsito normales, con un máximo de 25.000 DEG. 
 Los buques que lleguen después de las 01:00 horas pueden unirse al convoy, si las 
condiciones del tráfico lo permiten, mediante el pago de un recargo equivalente al 12% de 
los derechos de tránsito normales, con un máximo de 30.000 DEG. 
 
 Convoy sur (S): 
 El tiempo límite es a las 23:00 horas para el convoy en dirección sur. 
 Los buques que lleguen después de las 23:00 horas hasta las 00:00 horas pueden unirse a al 
convoy mediante el pago de un recargo equivalente al 5% de los derechos de tránsito 
normales, con un máximo de 12.500 DEG. 
 Los buques que lleguen después de las 00:00 horas hasta 01:00 horas también pueden 
unirse convoy mediante el pago de un recargo equivalente al 10% de los derechos de 
tránsito normales, con un máximo de 25.000 DEG. 
 Los buques que lleguen después de las 01:00 horas pueden unirse al convoy, si las 
condiciones del tráfico lo permiten, mediante el pago de un recargo equivalente al 12% de 
los derechos de tránsito normales, con un máximo de 30.000 DEG. 
 La hora límite de los buques portacontenedores que estén atracados en Port Said puerto 
oriental para unirse al convoy hacia el sur será el siguiente: 
 El plazo para que los buques estén listos para el tránsito es hasta las 00:00 horas. 
 Los barcos pueden unirse al convoy desde las 00:00 horas hasta las 01:00 horas, 
mediante el pago de un recargo equivalente al 10% de las cuotas de tránsito normales 
con un máximo de 25.000 DEG 
 Los barcos pueden unirse al convoy después de las 01:00 horas, mediante el pago de un 
recargo equivalente al 12% de las cuotas de tránsito normales, con un máximo de 
30.000 DEG si las condiciones del tráfico lo permiten. 
El sistema de convoyes permite a los barcos transitar por el canal a velocidad  y distancia de separación 
fija entre cada dos barcos.  El límite de velocidad establecido  es de  16 km/h para todos  los buques a 
excepción del buque tanque,  con un límite de 14 km/h.  
La parada de emergencia entre las naves en los convoyes es de aproximadamente 10 min. Las 
embarcaciones toman 12-16 horas para transitar por el canal. El intervalo entre los buques en un convoy 
es de unos 10 a 16 minutos, lo que equivale a 3.2 km de distancia.  






El practicaje  en el canal  es obligatorio para todos los buques en tránsito. La Autoridad del Canal asigna 
cuatro pilotos para cada buque en tránsito; cada uno se embarca y desembarca del buque en un lugar 
determinado de la siguiente manera: 
 El primer práctico embarca en buque en la zona de espera norte y desembarca en la entrada del 
Canal en Port-Said. 
 El segundo práctico embarca en el buque en Port-Said y desembarca en Ismailía. 
 El tercer práctico embarca en el buque en Ismailía y desembarca en Suez. 
 El cuarto práctico embarca el buque en Suez hasta que sale el Canal a mar abierto. 
1.3 Cuotas y bonificaciones 
Las cuotas de tránsito básicas: 
 Se valorarán en función del  Suez Canal Net Tonnage. 
 Las tasas de derechos de tránsito se impondrán de acuerdo con la última circular que  publicará  
la Autoridad del Canal. 
 Los derechos de tránsito se pagan por adelantado. 
Existen, además, otra serie de cuotas adicionales de las cuales destacaremos la que se aplica a los 
buques de baja velocidad sobre la base indicada en la Tabla 3. Cuotas adicionales según velocidad 
inferior respecto a la del convoy: 
 
Tabla 3. Cuotas adicionales según velocidad inferior respecto a la del convoy 
La velocidad del barco es inferior a la velocidad de los buques 
de su grupo en el convoy, en no más de: 
Cuotas adicionales 
1 Km/h 10% coste tránsito del canal 
2 Km/h 20% coste tránsito del canal 
3 Km/h 30% coste tránsito del canal 
4 Km/h 40% coste tránsito del canal 
5 Km/h 80% coste tránsito del canal 
6 Km/h o más 160% coste tránsito del canal 
 
La Autoridad del Canal de Suez con el fin de promover el flujo de buques, ha diseñado 3 planes de 
bonificaciones a los cuales cualquier buque según condiciones específicas puede adherirse mediante la 
inclusión de circulares que afectan a las reglas de navegación y cuotas: 
 
 






1. Reducciones de pago de peaje: 
 Exención de los buques de tránsito del Canal de Suez para la reparación o mantenimiento en 
los Astilleros de SCA o sus compañías afiliadas de los derechos de tránsito. (Anexo 1. Circular 
5/2011). 
 35% en los peajes SC para GNL transportistas. (Anexo 3. Circular 3/2011). 
 50% en los peajes SC para buques de pasaje y cruceros que hagan una estancia de mínimo 3 
días en puertos egipcios en el Mar Rojo o Med Sea. (Anexo 2. Circular 1/2002).  
2. Carga Política de Reembolso Incentivo (Anexo 3. Circular 3/2011): 
Más descuentos a los armadores que transportan Gas Natural Licuado  de la siguiente forma: 
• 5% en los peajes SC para cantidades que superen el millón de toneladas hasta 3 millones de 
toneladas anuales. 
• 10% en los peajes SC para cantidades que superen los 3 millones de toneladas hasta 5 
millones de toneladas anuales. 
• 15% en los peajes SC para cantidades que superen los  5 millones de toneladas anuales. 
3. La cooperación con tubería SUMED (Anexo 4. Circular 5/2004 y Anexo 5. Circular 2/2013): 
• La Autoridad del Canal permite a los superpetroleros transitar por el Canal parcialmente 
cargados después de que parte de su carga se desplace a través de oleoducto Sumed. 
• Se desgravará 0,63 USD del peaje por tonelada métrica de crudo que se descargue. 
• La carga de crudo transportado por el buque tanque se calculará deduciendo el volumen 
descargado en SUMED de la carga total indicado en el manifiesto de carga y el conocimiento 
de embarque. 
• El peaje mínimo por tránsito hacia el norte cargado tiene que ser de 130.000 USD. 
• Los ultra petroleros (cargados en Argelia y en los puertos del Mediterráneo al oeste de 
Argelia, así como en el Mar del Norte y Noroeste de Europa) descargando parte de su carga 
en camiones cisterna de tamaño medio en Sidi Krair pueden transitar dirección  sur del 
Canal de Suez con la misma bonificación. 
• Los costes para los remolcadores escoltas y otros cargos se aplicarán de acuerdo con las 
Reglas del Canal de Suez de Navegación y las circulares pertinentes. 
• El barco  estará exento del pago de derechos de tránsito en su viaje de regreso hacia el 
norte siempre y cuando sea de lastre y el viaje de regreso se realiza inmediatamente 
después de la operación de descarga en Suhkna Puerto y dentro de los diez días de su viaje 
cargado. 






1.4 Estadísticas de tráfico  
Llegados a este punto, podemos ver reflejado en las siguientes tablas y gráficas, como ha evolucionado 
el tráfico en el Canal según cantidad de buques y miles de toneladas transportadas: 
En la Tabla 4. Estadísticas de tráfico en el año 2010 por número de buques y por miles de toneladas 
transportadas y gráficas (Figura 6. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2010 y Figura 7. 
Gráfica del tráfico por miles de toneladas transportadas del año 2010) podemos observar como la mayor 
parte de este tránsito, tanto de entrada por Port Said como por Suez, lo ocupan los portacontenedores 
ya que representan el 38 por ciento de este, seguido de los buques tanque con un 20 por ciento y los 
bulkcarriers con un 15 por ciento, en número de buques.  
Por otro lado, según la cantidad de miles de toneladas transportadas, encabeza la lista los 
portacontenedores con un 55 por ciento, seguido de los buques tanque con un 13 por ciento y los 
gaseros con un 11 por ciento. 
 











Figura 6. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2010 
 
 
















Tráfico 2010 por número de buques
Total S/N N/S











Tráfico 2010 por miles de toneladas transportadas
Total S/N N/S






En la Tabla 5. Estadísticas de tráfico en el año 2011 por número de buques y por miles de toneladas 
transportadas y gráficas (Figura 8. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2011 y Figura 9. 
Gráfica del tráfico por miles de toneladas transportadas del año 2011) podemos observar como la mayor 
parte de este tránsito, tanto de entrada por Port Said como por Suez, lo ocupan los portacontenedores 
ya que representan el 40 por ciento de este, seguido de los buques tanque con un 20 por ciento y los 
bulkcarriers con un 14 por ciento, en número de buques.  
Por otro lado, según la cantidad de miles de toneladas transportadas, encabeza la lista los 
portacontenedores con un 56 por ciento, seguido de los gaseros con un 13 por ciento y los buques 
tanque  con un 12 por ciento. 
 












Figura 8. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2011 
 
 
















Tráfico 2011 por número de buques
Total S/N N/S











Tráfico 2011 por miles de toneladas transportadas
Total S/N N/S






En la Tabla 6. Estadísticas de tráfico en el año 2012 por número de buques y por miles de toneladas 
transportadas y gráficas (Figura 10. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2012 y Figura 11. 
Gráfica del tráfico por miles de toneladas transportadas del año 2012) podemos observar como la mayor 
parte de este tránsito, tanto de entrada por Port Said como por Suez, lo ocupan los portacontenedores 
ya que representan el 36 por ciento de este, seguido de los buques tanque con un 21 por ciento y los 
bulkcarriers con un 17 por ciento, en número de buques.  
Por otro lado, según la cantidad de miles de toneladas transportadas, encabeza la lista los 
portacontenedores con un 54 por ciento, seguido de los buques tanque con un 15 por ciento y los 
bulkcarriers con un 11 por ciento. 
 
 













Figura 10. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2012 
 
 















Tráfico 2012 por número de buques
Total S/N N/S











Tráfico 2012 por miles de toneladas transportadas
Total S/N N/S






En la Tabla 7. Estadísticas de tráfico en el año 2013 por número de buques y por miles de toneladas 
transportadas  y gráficas (Figura 12. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2013 y Figura 13. 
Gráfica del tráfico por miles de toneladas transportadas del año 2013) podemos observar como la mayor 
parte de este tránsito, tanto de entrada por Port Said como por Suez, lo ocupan los portacontenedores 
ya que representan el 36 por ciento de este, seguido de los buques tanque con un 21 por ciento y los 
bulkcarriers con un 17 por ciento, en número de buques.  
Por otro lado, según la cantidad de miles de toneladas transportadas, encabeza la lista los 
portacontenedores con un 55 por ciento, seguido de los buques tanque con un 16 por ciento y los 
bulkcarriers con un 11 por ciento. 
 
 












Figura 12. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2013 
 
 















Tráfico 2013 por número de buques
Total S/N N/S











Tráfico 2013 por miles de toneladas transportadas
Total S/N N/S







En la Tabla 8. Estadísticas de tráfico en el año 2014 por número de buques y por miles de toneladas 
transportadas y gráficas (Figura 14. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2014 y Figura 15. 
Gráfica del tráfico por miles de toneladas transportadas del año 2014)  podemos observar como la 
mayor parte de este tránsito, tanto de entrada por Port Said como por Suez, lo ocupan los 
portacontenedores ya que representan el 36 por ciento de este, seguido de los buques tanque con un 
24 por ciento y los bulkcarriers con un 18 por ciento, en número de buques.  
Por otro lado, según la cantidad de miles de toneladas transportadas, encabeza la lista los 
portacontenedores con un 56 por ciento, seguido de los buques tanque con un 17 por ciento y los 
bulkcarriers con un 11 por ciento. 
 
 











Figura 14. Gráfica del tráfico por número de buques del año 2014 
 
 















Tráfico 2014 por número de buques
Total S/N N/S











Tráfico 2014 por miles de toneladas transportadas
Total S/N N/S







Tras haber analizado los volúmenes de tráfico de los últimos cinco años, obtenemos las siguientes 
conclusiones de la Figura 16. Gráfica del tráfico total del número de buques anual de los años 2010 a 
2014 y de la Figura 17. Gráfica del tráfico por el total en miles de toneladas transportadas anualmente 
de los años 2010 a 2014: 
 Todo y que la Autoridad del Canal de Suez intente  promover el flujo de tránsito, se ha vivido un 
descenso durante los años 2010 a 2013, aunque en el último año se ha experimentado un 
ascenso en el 2014 respecto al número total de buques que transitan al año; 
 Por otro lado, el número de miles de toneladas ha ido en aumento de forma estable con algún 
descenso poco destacable en el año 2013; 
 Se evidencia que los buques portacontenedores son los que más relevancia tienen con un total 
de buques al año de entorno al 37 por ciento y con un volumen de toneladas que no deja de 
subir y ronda los 540 millones; 
 Por último, cabe destacar, que los buques gaseros aunque son de los que menos transitan por el 
canal, son los que más toneladas transportan detrás de los bulkcarriers. 
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Total número de buques anual 2010-2014
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Total miles de toneladas transportadas 
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Ro/ro Car Carrier Buque de pasaje
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Capítulo 2. Cálculo de peajes y 
comparativa económica con la ruta vía 
Cabo Buena Esperanza 
Debido a la constante variación del precio del fuel y de los chárteres, la elección de transitar por el Canal 
de Suez o por el Cabo de Buena Esperanza cuando realizamos la derrota Europa-Asia está en el punto de 
mira de todas las navieras. En este capítulo nos vamos a centrar en analizar este punto con un estudio 
que debatirá la rentabilidad anual de cada ruta y la ventaja o desventaja de transitar por ellas.  
Vamos a tomar como sujetos cinco diferentes tipos de buques reales: un portacontenedor, un gasero, 
un bulkcarrier, un megayate y un crucero. El método de estudio estará basado en el Ceteris Paribus5. 
Este consistirá en:  
 Supuestos: Introduciremos información y datos que suponemos son genéricos para los cinco 
buques. Estos serán que no usarán el motor auxiliar en puertos y el número de días de estudio 
será de 365 días (1 año). 
 Características del buque: Tipo, nombre, Desplazamiento o TEUs, Gross Tonnage, Suez Canal Net 
Tonnage, Calado, Manga, Consumo y velocidad de servicio. 
 Distancia en millas náuticas y días: Tomando siempre que haremos la ruta de Tokyo a Rotterdam 
y viceversa, a este le añadiremos el tiempo estimado de tránsito por Suez más el tiempo 
estimado de amarre en el puerto egipcio de Ain Suhkna, en el caso de ir por el Canal, para el 
crucero y el megayate. 
 Búnker consumido en navegación: Introduciremos el valor del precio del barril de combustible y 
calcularemos lo que consume cada buque según distancia del trayecto y características propias. 
 Tasa de uso: Marcaremos el valor porcentaje según si el buque va cargado o si lleva lastre para 
estudiar la capacidad de carga que puede transportar el buque en cuestión. 
                                                          
 
 
5 Ceteris Paribus: Expresión latina que significa “todo lo demás constante”. En economía es un recurso metodológico al que se 
recurre para aislar la influencia que alguna variable en particular ejerce sobre un fenómeno que esté condicionado por muchos 
factores. Fuente: Eco-finanzas < http://www.eco-finanzas.com/diccionario/C/CETERIS_PARIBUS.htm >. 






 Coste oportunidad6 para completar el flete: Calculamos el coste extra que supondrá para el 
armador o naviera el igualar el cometido del flete7 cuando navega vía Cabo de Buena Esperanza 
en comparación con el Canal de Suez. 
 Sueldo de tripulación: Añadimos los sueldos medios de una tripulación según el tipo de buque. 
 Costes tránsito por Canal de Suez: Calculamos el valor de los peajes según la entrada del canal y 
si va laden (cargado) o ballast (en lastre), así como remolcadores, prácticos, desembolsos, etc. 
 Seguro Premium: Valor extra de seguro por transitar por el golfo de Adén que se calcula 
mediante un ratio multiplicado por el valor del buque. 
 Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza: Tabla donde sumamos todos los 
costes que implica navegar por el Cabo de Buena Esperanza y se le resta los gastos propios de 
navegar por el Canal de Suez. Si el valor da positivo, implica cuanto sale la naviera ganando en 
comparación con la ruta por el Cabo de Buena Esperanza. Si sale negativo al contrario.  
 Bonificaciones: Introducimos los descuentos, que se le puede aplicar a cada buque, ofrecidos 
por el Canal de Suez para impulsar el tránsito por su vía. 
 Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza incluidas las bonificaciones: 
Resultado final determinante para elegir que ruta es la más indicada. 
 
  
                                                          
 
 
6 Coste oportunidad: Designa el coste de la inversión de los recursos a costa de la mejor inversión alternativa disponible, o 
también el valor de la mejor opción no realizada. Este criterio es uno de los utilizados en las elecciones de inversión. Fuente: 
<http://www.elblogsalmon.com/conceptos-de-economia/que-es-el-coste-de-oportunidad >. 
7 Cometido del flete: Encargo o contrato marítimo de transporte de una mercancía concreta durante un período de tiempo 
determinado. 






2.1 Portacontenedor ZIM LIVORNO 
Empezamos con el cálculo del portacontenedor ZIM LIVORNO (Tabla 9. Características del buque 
portacontenedor ZIM LIVORNO):  
 
Figura 18. Buque portacontenedor ZIM LIVORNO 
 
Características del buque 
Tabla 9. Características del buque portacontenedor ZIM LIVORNO 
Tipo de buque Portacontenedor 
Nombre del buque "ZIM LIVORNO" 
DWT/TEUs 50.689 Tm 
SCNT (Suez Canal Net Tonnage) 34.897 Tm 
GRT (Gross Tonnage) 39.906 Tm 
Calado 9,2 m 
Manga 32,3 m 






Consumo a velocidad de servicio8 47,0 Tm/día 
Velocidad de servicio  15,0 nudos 
 
Distancia en millas náuticas9 y días de navegación 
Tabla 10. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque portacontenedor ZIM LIVORNO 
Tokyo - Rotterdam 
Vía Suez  11.192 Nm 
Vía Cabo de Buena Esperanza  14.507 Nm 
Viaje  - Tiempo total navegando (máquinas consumiendo) 
Vía Suez 62,18 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 80,59 días 
    
Tiempo estimado para el tránsito en Suez y tiempo en puerto 
Tránsito Suez añadido 1,0 día 
Tiempo en puertos de Tokyo y Rotterdam 2,0 días 
    
                                   Tiempo de viaje   
Tokyo - Rotterdam 
Vía Suez en días 31,09 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza en días 40,30 días 
  
Viaje – Tiempo TOTAL navegando y en puerto 
Vía Suez 68,18 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 84,59 días 
 
                                                          
 
 
8 Fuente: Dr. Jean-Paul Rodrigue. Fuel Consumption by container size and speed. A: Department of Global Studies & Geography 
[en linea]. New York, 2009 [Consulta: 18 mayo 2015]. Disponible en: < 
http://www.people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch8en/conc8en/fuel_consumption_containerships.html >. 
9 Fuente: The Suez Canal. Saving in distance via SC [Consulta: 26 junio 2015]. A: SUEZ CANAL AUTHORITY. Egipto, enero 2015 
[en linea]. Disponible en: < http://www.suezcanal.gov.eg/sc.aspx?show=11 >. 
 






La distancia vía Suez son 11.192 millas náuticas mientras que por Cabo Buena Esperanza son 14.507 
millas náuticas.  
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Canal de Suez es igual a 
la suma del tiempo de viaje vía Suez (11.192 Nm/15 nudos/24 horas = 31,09 días) + el tiempo estimado 
para el tránsito en Suez (1 día) y tiempo en puertos de Tokyo y Rotterdam (2 días) multiplicado por 2 = 
68, 18 días, tal y como se manifiesta en la Tabla 10. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena 
Esperanza del buque portacontenedor ZIM LIVORNO. 
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Cabo de Buena 
Esperanza es igual a la suma del tiempo de viaje vía Cabo Buena Esperanza (14.507 Nm/15 nudos/24 
horas = 40,30 días) + el tiempo en puerto (2 días) multiplicado por 2 = 84,59 días, tal y como se 
manifiesta en la Tabla 10. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque 
portacontenedor ZIM LIVORNO. 
 
Bunkers consumidos en navegación 
Tabla 11. Media cuatrimestral del fuel 380 cSt 
380 cSt10  352 USD/Tm 
 
El índice del combustible que utilizan la gran mayoría de los buques viene marcado por el 380 cSt con un 
ISO 8217:2005 (E) RMG 380 con un porcentaje máximo del 4,5 % de sulfuro (excluyendo el fuel bajo en 
sulfuro de entre el 1 y el 1,5 % de sulfuro). Tomando como referencia los cuatro primeros meses del año 
2015 y haciendo la media, nos da un valor de 352 USD/tonelada11  tal y como se manifiesta en la Tabla 
11. Media cuatrimestral del fuel 380 cSty su cálculo en el Anexo 5. Cálculo medio cuatrimestral del coste 
del fuel 380 cSt en USD/Tm. 
Tabla 12. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque portacontenedor ZIM LIVORNO 
Vía Suez 
Días consumiendo 62,18 días 
Consumo por día 47,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto (ida y vuelta)  2.922,36 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 5,35 viajes 
Coste de combustible al año 5.513.525,11 USD 
                                                          
 
 
10 380 cSt: Fuel con una viscosidad máxima de 380 Centistokes (1 cSt = 10-6 m2/s)  
11 Fuente: Bunker Index 380 CST: www.bunkerindex.com [Consulta día: 6 mayo 2015] 







En la Tabla 12. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque portacontenedor ZIM LIVORNO, 
vemos que la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es igual a multiplicar el 
número de días consumiendo (62,18 días) por la  cantidad de consumo al día (47 toneladas/día) = 
2.922,36 toneladas. 
  De igual modo,  podemos ver que el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 
365 días del año entre la duración de un viaje vía Suez (68,18 días) = 5,35 viajes.   
El coste de combustible al año vía Suez será igual a multiplicar el número de viajes (ida y vuelta) al año 
(5,35 viajes) por la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta (2.922,36 toneladas) 
por precio en USD/tonelada (352)11 = 5.513.525,11 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 12. Coste 
de combustible al año vía Canal de Suez del buque portacontenedor ZIM LIVORNO. 
 
Tabla 13. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque portacontenedor ZIM LIVORNO 
Vía Cabo de Buena Esperanza 
Días consumiendo 80,59 días 
Consumo por día 47,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto (ida y vuelta) 3.787,94 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta al año) 4,31 viajes 
Coste de combustible al año 5.759.705,33 USD 
 
En la Tabla 13. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque portacontenedor 
ZIM LIVORNO, la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es igual a multiplicar el 
número de días consumiendo (80,59 días) por la  cantidad de consumo al día (47 toneladas/día) = 
3.787,94 toneladas. 
A su vez, podemos ver, que el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 365 días del 
año entre la duración de un viaje vía Cabo de Buena Esperanza (84,59 días) = 4,31 viajes.   
El coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza será igual a multiplicar el número de viajes 
(ida y vuelta) al año (4,31 viajes) por la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta 
(3.787,94 toneladas) por precio en USD/tonelada (352)11 = 5.759.705,33 USD, tal y como se manifiesta 
en la Tabla 13. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque portacontenedor 
ZIM LIVORNO. 
 






Tasa de uso del buque 
Tabla 14. Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Canal de Suez del buque 
portacontenedor ZIM LIVORNO 
En Laden (Cargado) 100 % 
En Ballast (Lastre) 0 % 
La cantidad de carga que se establece durante un año transitando vía Suez es igual a: 
Cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) 50.689 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 5,35 viajes 
Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año 271.371,19 Tm 
 
La cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) es igual a multiplicar el Desplazamiento del buque (50.689 
Tm) por el 100 % de su capacidad en máxima carga + multiplicar el desplazamiento del buque por el 0 % 
de capacidad en lastre = 50.689 Tm tal y como se observa en la Tabla 14. Cantidad total de carga por 
viaje (ida y vuelta) durante un año vía Canal de Suez del buque portacontenedor ZIM LIVORNO. 
Al mismo tiempo podemos ver, que la cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año 
vía Suez es igual a multiplicar la cantidad de carga por viaje (50.689 Tm) por el número de viajes al año 
(5,35) = 271.371,19 Tm. 
 
Coste oportunidad para completar el flete 
Tabla 15. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el Cabo de Buena Esperanza del buque 
portacontenedor ZIM LIVORNO 
Cometido del flete 271.371,19 Tm 
Flete del viaje por el Cabo de Buena Esperanza por un año 218.708,04 Tm 
Falta de cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza 52.663,16 Tm 
Viajes adicionales necesarios 1,04 viajes 
Días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza 80,59 días 
Días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete 83,81 días 
Consumo por día 47,00 Tm/día 
Costes del fuel adicional para completar cometido del flete 1.386.891,24 USD 
 
 






Tal y como se manifiesta en la Tabla 15. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el 
Cabo de Buena Esperanza del buque portacontenedor ZIM LIVORNO, el cometido del flete es igual a la 
cantidad total de carga por viaje durante un año vía Suez (271.371,19 Tm). La cantidad de toneladas 
que puede llegar a cargar el buque vía Cabo de Buena Esperanza durante un año será igual a 
multiplicar la capacidad de carga del buque por viaje (50.689 Tm) por el número de viajes (ida y vuelta) 
que puede hacer vía Cabo de Buena Esperanza (4,31 viajes) = 218.708,04 Tm. 
Por tanto, la falta de cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza es igual a la 
diferencia entre el cometido del flete (271.371,19 Tm) y el flete del viaje por el Cabo de Buena 
Esperanza por un año (218.708,04 Tm) = 52.663,16 Tm. 
Para igualar el flete vía Cabo de Buena Esperanza con el flete vía Suez, se deberán hacer 1,04 viajes 
adicionales (ida y vuelta), ya que es el resultado de dividir la falta de cometido del flete (52.663,16 Tm) 
entre la cantidad de carga por viaje del buque (50.689 Tm).  
Calculamos los días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete  mediante la 
multiplicación de los días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza (80,59 días) por los viajes 
adicionales necesarios (1,04 viajes) y nos da un resultado de 83,81  días. 
Entonces, los costes de fuel adicional para completar el cometido del flete será igual a multiplicar el 
precio de USD/tonelada (352 USD) por los días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete 
(83,81 días) por el consumo por día (47 toneladas/día) = 1.386.891,24 USD. 
 
Tabla 16. Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del 
buque portacontenedor ZIM LIVORNO 
Días totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza 84,59 días 
Viajes adicionales necesarios 1,04 viajes 
Días adicionales para igualar el ratio del charter 87,89 días 
Ratio del Charter diario12 25.000,00 USD/día 
Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete 2.197.227,43 USD 
 
Además, debido al viaje adicional, el coste del chárter también aumentará de la siguiente forma: 
Calculamos los días adicionales para igualar el ratio del charter  mediante la multiplicación de los días  
totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza (84,59 días) por los viajes adicionales 
necesarios (1,04 viajes) y nos da un resultado de 87,89 días. Si a este le multiplicamos el ratio del 
                                                          
 
 
12 Fuente: AGCS. Safety and Shipping Review 2014. A: AGCS. Allianz Global Corporate and Speciality [en linea]. Zurich: AGCS, 
2014 [Consulta: 04 junio 2015]. Disponible en: < http://www.agcs.allianz.com/assets/PDFs/Reports/Shipping-Review-2014.pdf 
> 






Charter (25.000 USD/día), el Coste adicional del ratio del chárter para completar el cometido del flete 
será de 2.197.227,43 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 16. Coste adicional del ratio del charter 
para completar cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del buque portacontenedor ZIM 
LIVORNO. 
 
Tabla 17.Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del 
portacontenedor ZIM LIVORNO 
 
Por tanto, habrá un coste del seguro adicional que se calcula multiplicando el ratio del valor del buque 
aplicado anualmente (0,15 %) por el valor del buque (49.000.000 USD14) por la parte adicional del año 
(74,98/365 = 0,24) = 17.698,22 USD, tal y como se observa en laTabla 17.Coste del seguro adicional para 







                                                          
 
 
13 Fuente: Sand, Peter; NEED FOR RETHINKING WHEN TO SAIL AROND THE CAPE OF GOOD HOPE TO AVOID PIRACY? - UPDATE3 
[en linea]. BIMCO, marzo 2011 [Consulta: 15 marzo 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/en/Reports/Market_Analysis/2011/0308_Update_on_Cost_of_Piracy.aspx >. 
 
14 Fuente: Reports Financial Results for the Third Quarter and Nine Months Ended September 30, 2014. A: Diana Containerships 




Ratio (prima del seguro) del valor del buque aplicado anualmente, 
0,15%13 0,0015 
Parte adicional del año 0,24 años 
Valor del buque 49.000.000 USD 
Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete 17.698,22 USD 






Costes de tránsito Canal de Suez 
Tabla 18. Costes de tránsito del Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO 
 
El coste de tránsito del Canal de Suez es igual a la suma de los costes fijos según dimensiones del buque 
y si va en laden o en ballast, ya sea tanto por la entrada norte como por la entrada sur, más los costes 
adicionales también en función de dimensiones y carga, tal y como se observa en la Tabla 18. Costes de 
tránsito del Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO. 
Los costes fijos los podemos dividir en dos, tal y como se manifiesta en la Tabla 19. Coste fijo en ballast 
(lastre) del tránsito de Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO y en la Tabla 20. Coste fijo en 
laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO: 
 
 Ballast: Según la circular de peajes de 201516, para portacontenedores, hay unos valores que 
marcan la cantidad de DEG según el SCNT del buque. En este caso el peaje será el siguiente: 
 
 
                                                          
 
 
15 Desembolsos: Gastos que consisten en las actividades complementarias al funcionamiento del Canal, tales como el dragado, 
la generación de energía eléctrica, procesamiento de agua, telecomunicaciones, logísticas y portuarias. Fuente: Suez Canal 
Authority. 
16 Fuente: Suez Canal Toll Circulars [Consulta: 26 junio 2015]. SUEZ CANAL AUTHORITY, enero 2015 [en linea]. Disponible en: < 
http://www.suezcanal.gov.eg/TollCirculars.aspx >. 
Entrada Norte – Entrada Sur LADEN 231.415,71 USD 
Entrada Norte – Entrada Sur BALLAST 197.335,09 USD 
Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) 428.750,80 USD 
Costes adicionales de tránsito  
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos15, laden 20.872,82 USD 
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos, ballast 20.315,80 USD 
Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) incluyendo adicionales 469.939,42 USD 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 5,35 viajes 
Suma Total Costes de Tránsito Canal de Suez por año 2.515.891,47 USD 






Tabla 19. Coste fijo en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 6.70 33.500 DEG 
Siguientes 5.000 (10.000) 4.60 23.000 DEG 
Siguientes 10.000 (20.000) 3.57 35.700 DEG 
Siguientes 20.000 (34.897) 2.50 37.242,5 DE 
TOTAL SDR = 129.442,5 DEG 
 EXCHANGE RATE= 1.524 
media primer cuatrimestre 
2015 
 
TOTAL USD = 197.335,09 USD 
 
 Laden: Mismo modo de cálculo que en ballast, pero con valores distintos: 
 
Tabla 20. Coste fijo en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 7.88 39.400 DEG 
Siguientes 5.000 (10.000) 5.41 27.050 DEG 
Siguientes 10.000 (20.000) 4.20 42.000 DEG 
Siguientes 20.000 (34.897) 2.94 43.797,18 DEG 
TOTAL SDR = 152.247,18 DEG 
 EXCHANGE RATE= 1.52 
media primer cuatrimestre 
2015 
 
TOTAL USD = 231.415,71 USD 
 
La suma de ambos costes genera el Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) fijo: 
231.415,71 
 + 197.335,09 
 = . ,   
Una vez calculados los costes fijos, nos disponemos a calcular los costes variables que tal y como se 
observa en las en la Tabla 21. Costes variables en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del 
portacontenedor ZIM LIVORNO, en la Tabla 22. Costes variables por la entrada Sur en ballast (lastre) del 
tránsito de Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO y en la Tabla 23. Costes variables por la 
entrada Norte en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO, 
también es divisible en dos: 







 Laden:  
Tabla 21. Costes variables en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del portacontenedor ZIM 
LIVORNO 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.308,63 USD 
Practicaje 211,60 USD 
Desembolsos 7359,16 USD 
TOTAL USD 10.436,41 USD 
Ida y vuelta x 2 




Tabla 22. Costes variables por la entrada Sur en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del portacontenedor 
ZIM LIVORNO 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.587,75 USD 
Practicaje 389,50 USD 
Desembolsos 7459,16 USD 
TOTAL USD 10.436,41 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 20.872,82 USD 
 
Dirección Sur 
Tabla 23. Costes variables por la entrada Norte en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del 
portacontenedor ZIM LIVORNO 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.308,63 USD 
Practicaje 211,60 USD 
Desembolsos 7359,16 USD 
TOTAL USD 9.879,39 USD 
Ida y vuelta x 2 






TOTAL USD 19.758,78 USD 
 
Tal y como se manifiesta en la Tabla 24. Coste medio de las entradas Norte y Sur en ballast (lastre) del 
portacontenedor ZIM LIVORNO observamos la media de los dos: 
Tabla 24. Coste medio de las entradas Norte y Sur en ballast (lastre) del portacontenedor ZIM LIVORNO 
Dirección Norte 20.872,82 USD 
Dirección Sur 19.758,78 USD 
TOTAL MEDIA USD 20.315,80 USD 
 
La suma de los costes fijos más los costes variables es igual al peaje total del canal por viaje (ida y 
vuelta): 
428.750,80 
 + 20.872,82 
 + 20.315,80 
 = . ,    
Si lo multiplicamos por el número de viajes (ida y vuelta) al año, no da el Coste total del tránsito por 
Suez durante un año: 
469.939,42 
 ∗ 5,35 = . . #,   
Además del Coste total del tránsito de travesar el Canal de Suez, hay que sumar el coste del seguro de 
riesgo adicional del canal de Suez por transitar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación. 
 
Riesgo Adicional  por transitar el Canal de Suez vía Golfo  de Adén 
 
Tabla 25. Total del seguro de riesgo adicional por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén  del portacontenedor 
ZIM LIVORNO 
Ratio del valor del buque aplicado al tránsito, e.g. 0,1%17 0,001 
Valor del buque 49.000.000 USD 
Seguro adicional por tránsito 49.000,00 USD 
Total de tránsitos, número 10,71 viajes 
Total del Seguro de Riesgo Adicional 524.657,76 USD 
 
                                                          
 
 
17 Fuente: BIMCO’S RISK ASSESSMENT TOOL. BIMCO,  mayo 2010 [Consulta: 17 abril 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/Education/Seascapes/Maritime_Matters/2010_05_06_BIMCOs_Risk_Assessment_Tool.aspx >. 






Tal y como se observa en la Tabla 25. Total del seguro de riesgo adicional por transitar el Canal de Suez 
vía Golfo de Adén  del portacontenedor ZIM LIVORNO, el seguro de riesgo se calcula mediante la 
multiplicación del ratio del valor aplicable del buque que marcan las compañías aseguradoras, en este 
estudio será del 0,1 por ciento, por el valor del buque (49.000.000 USD). Dando lugar al coste del seguro 
por tránsito: 
0,001 ∗ 49.000.000 
 = .   
Este coste lo multiplicamos por el número total de tránsitos y nos da el valor total del seguro de riesgo 
adicional: 
 
10,71 $%&'() ∗  49.000 
 =  . ,     
 
Sueldo de tripulación 
Tabla 26.Coste del salario de tripulación al año del portacontenedor ZIM LIVORNO 
 
El sueldo de la tripulación18 es un factor poco destacable en los cálculos, pero debe ser tenido en cuenta. 
Se ha seleccionado una tripulación media de un portacontenedor con un sueldo medio. El coste de 
                                                          
 
 
18 Fuente: Mediterranean Shipping Company. Información recopilada de lista de tripulación de un buque anónimo gracias a la 
sección de operaciones.  
Capitán 99.789,30 USD 
Primer oficial 77.613,90 USD 
Segundo oficial 60.982,35 USD 
Tercer oficial 55.438,50 USD 
Contramaestre 49.894,65 USD 
4 Marineros 177.403,20 USD 
Jefe de máquinas 99.789,30 USD 
Primer oficial 77.613,90 USD 
Engrasador 33.263,10 USD 
Caldereta 33.263,10 USD 
Cocinero 44.350,80 USD 
Coste tripulación al año (USD bruto/anual) 809.402,10 USD 






tripulación bruto anual asciende a 809.402,10 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 26.Coste del 
salario de tripulación al año del portacontenedor ZIM LIVORNO. 
Una vez vistos los costes de escoger una vía u otra, vamos a calcular cuál de las dos es la más viable en 
términos económicos. La diferencia entre ambos será el diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de 
Buena Esperanza. Primero sumaremos los gastos de navegar vía Cabo de Buena Esperanza: Combustible 
adicional en comparación a Canal de Suez y el Coste oportunidad (combustible, chárter y seguro) más el 
coste de tripulación.  
 
 Tabla 27. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del portacontenedor ZIM LIVORNO 
Combustible adicional para el viaje alrededor del Cabo de Buena 
Esperanza 246.180,22 USD 
Coste de oportunidad: 
Fuel 1.386.891,24 USD 
Charter hire 2.197.227,43 USD 
Seguro 17.698,22 USD 
Coste tripulación 809.402,10 USD 
Total 1 4.657.399,20 USD 
 
La suma total de estos costes vía Cabo de Buena Esperanza suma un total de 4.657.399,20 USD, tal y 
como se manifiesta en la Tabla 27. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del 
portacontenedor ZIM LIVORNO. 
Después sumaremos los costes que implican transitar vía Canal de Suez (costes del canal, prima de 
riesgo del seguro y coste de tripulación) y lo restaremos al total anterior vía Cabo de Buena Esperanza. 
 
Tabla 28. Gastos totales de transitar vía Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO 
                                      Gastos totales de transitar vía Canal de Suez:   
Costes totales de transitar por el Canal de Suez 2.515.891,47 USD 
Prima de riesgo del seguro 524.657,76 USD 
Coste tripulación 809.402,10 USD 











Tabla 29. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del portacontenedor ZIM LIVORNO 
Total 1 4.657.399,20 USD 
Total 2 3.849.951,33 USD 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza: 807.447,87 USD 
 
La suma de los costes vía Canal de Suez que consideraremos los Gastos totales de transitar vía Canal de 
Suez es igual a 3.849.951,33 USD, tal  y como se observa en la Tabla 28. Gastos totales de transitar vía 
Canal de Suez del portacontenedor ZIM LIVORNO. 
Por tanto, El Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza es igual a la diferencia 
entre el Total 1 y el Total 2, siendo el resultado de 807.447,87 USD, como se observa en la Tabla 29. 
Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del portacontenedor ZIM LIVORNO y en 
la Figura 19. Diferencial de costes final Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del portacontenedor 
ZIM LIVORNO. El salir un valor positivo indica que el total de inversión que ahorra el armador al navegar 
por el Golfo de Adén. 
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Por consiguiente, podemos ver que si sumamos, por un lado, los costes de transitar por el Canal de Suez, 
la prima de riesgo del seguro adicional al navegar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación al 
navegar vía Suez (3.849.951,33 USD) y, por otro lado, los gastos extra de combustible, el coste 
oportunidad y de tripulación al navegar vía Cabo de Buena Esperanza (4.657.399,20 USD); nos da como 
conclusión final que el hecho de escoger navegar vía Canal de Suez implicará con respecto a navegar vía 
Cabo de Buena Esperanza un ahorro anual de 807.447,87 USD (17,34 %) para el caso del 
portacontenedor ZIM LIVORNO.  






2.2 LNG LIJMILIYA 
Empezamos con el cálculo del gasero LNG LIJMILIYA (Tabla 30. Características del buque gasero 
LIJMILIYA):  
Figura 20. Buque LNG LIJMILIYA 
 
Características del buque 
Tabla 30. Características del buque gasero LIJMILIYA 
Tipo de buque Gasero 
Nombre del buque "LIJMILIYA" 
DWT/TEUs 155.159 Tm 
SCNT (Suez Canal Net Tonnage) 150.538 Tm 
GRT (Gross tonnage) 168.189 Tm 
Calado 13,7 m 
Manga 55 m 
Consumo a velocidad de servicio19 150 Tm/día 
                                                          
 
 
19 Fuente:Neil Niu, Silver Zeng, Martin Feng y Meng Meng. The Effect of LNG Shipping Charter Rates on LNG Prices in Asian 
Market [Consulta: 29 marzo 2015]. A: China-Australia Natural Gas Technology Partnership Fund, noviembre 2013 [en linea]. 
Disponible en: < 
http://forum.gasfund.com.au/site/files/LNG%20Shipping%20charter%20rates%20on%20LNG%20prices%20in%20Asian%20mar
ket_3.pdf >. 






Velocidad de servicio 17,9 nudos 
 
Días de navegación 
Tabla 31. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque gasero LIJMLIYA 
Viaje - Tiempo total navegando (máquinas consumiendo) 
Vía Suez 52,10 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 67,54 días 
    
Tiempo estimado para el tránsito en Suez y tiempo en puerto 
Tránsito Suez añadido 1,0 día 
Tiempo en puertos de Tokyo y Rotterdam 2,0 días 
    
                                   Tiempo de viaje   
Tokyo - Rotterdam 
Vía Suez en días 26,05 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza en días 33,77 días 
  
Viaje - Tiempo TOTAL navegando y  en puerto 
Vía Suez 58,10 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 71,54 días 
 
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Canal de Suez es igual a 
la suma del tiempo de viaje vía Suez (11192 Nm/17,9 nudos/24 horas = 26,05 días) + el tiempo estimado 
para el tránsito en Suez (1 día) y tiempo en puerto (2 días) multiplicado por 2 = 58,10 días, tal y como se 
manifiesta en la Tabla 31. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque gasero 
LIJMLIYA. 
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Cabo de Buena 
Esperanza es igual a la suma del tiempo de viaje vía Cabo de Buena Esperanza (14507 Nm/17,9 
nudos/24 horas = 33,77 días) + el tiempo en puerto (2 días) multiplicado por 2 = 71,54 días, tal y como se 










Tabla 32. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque gasero LIJMLIYA 
Vía Suez 
Días consumiendo 52,10 días 
Consumo por día 150,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto (ida y vuelta) 7.815,64 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 6,28 viajes 
Coste de combustible al año 17.301.975,02 USD 
 
En la Tabla 32. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque gasero LIJMLIYA, vemos que la 
cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es total a multiplicar el número de días 
consumiendo (52,10 días) por la  cantidad de consumo al día (150 toneladas/día) = 7.815,64 toneladas.  
  A su vez vemos que el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 365 días del 
año entre la duración de un viaje vía Suez (58,10 días) = 6,28 viajes.   
El coste de combustible al año vía Suez será igual a multiplicar el número de viajes (ida y vuelta) al año 
(6,28 viajes) por bunkers en cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta (7.815,64 
toneladas) por precio en USD/tonelada (352)11 = 17.301.975,02 USD, tal y como se manifiesta en la 
Tabla 32. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque gasero LIJMLIYA. 
 
Tabla 33. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque gasero LIJMLIYA 
Vía Cabo de Buena Esperanza 
Días consumiendo 67,54 días 
Consumo por día 150,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto (ida y vuelta) 10.130,59 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta al año) 5,10 viajes 
Coste de combustible al año 18.215.518,28 USD 
 
En la Tabla 33. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque gasero LIJMLIYA, 
vemos que la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es igual a multiplicar el 
número de días consumiendo (67,54 días) por la  cantidad de consumo al día (150 toneladas/día) = 
10.130,59 toneladas.  
Del mismo modo podemos ver que, el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 365 
días del año entre la duración de un viaje vía Cabo de Buena Esperanza (71,54 días) = 5,10 viajes.   
El coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza será igual a multiplicar el número de viajes 
(ida y vuelta) al año (5,10 viajes) por bunkers en cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y 






vuelta (10.130,59 toneladas) por precio en USD/tonelada (352)11 = 18.215.518,28 USD, tal y como se 
manifiesta en la Tabla 33. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque gasero 
LIJMLIYA. 
Tasa de uso del buque 
Tabla 34. Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Canal de Suez del buque gasero 
LIJMLIYA 
En Laden (Cargado) 100 % 
En Ballast (Lastre) 0 % 
La cantidad de carga que se establece durante un año transitando vía Suez es igual a: 
Cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) 155.159 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 6.28 viajes 
Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año 974.679,18 Tm 
 
La cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) es igual a multiplicar el Desplazamiento del buque (155.159 
Tm) por el 100 % de capacidad en máxima carga + multiplicar el desplazamiento del buque por el 0 % de 
capacidad en lastre = 155.159 Tm. 
La cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Suez es igual a multiplicar la 
cantidad de carga por viaje (155.159) por el número de viajes al año (6,28) = 974.679,18 Tm, tal y como 
se observa en la Tabla 34. Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Canal de 
Suez del buque gasero LIJMLIYA. 
Coste oportunidad para completar el flete 
Tabla 35. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el Cabo de Buena Esperanza del buque 
gasero LIJMLIYA 
Cometido del flete 974.679,18 Tm 
Flete del viaje por el Cabo de Buena Esperanza por un año 791.658,05 Tm 
Falta del cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza 183.021,13 Tm 
Viajes adicionales necesarios 1,18 viajes 
Días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza 67,54 días 
Días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete 79,67 días 
Consumo por día 150,00 Tm/día 
Costes del fuel adicional para completar cometido del flete 4.211.192,91 USD 
 
En la Tabla 35. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el Cabo de Buena 
Esperanza del buque gasero LIJMLIYA, vemos que el cometido del flete es igual a la cantidad total de 






carga por viaje durante un año vía Suez (974.679,18 Tm). La cantidad de toneladas que puede llegar a 
cargar el buque vía Cabo de Buena Esperanza durante un año será igual a multiplicar la capacidad de 
carga del buque por viaje (155.159 Tm) por el número de viajes (ida y vuelta) que puede hacer vía Cabo 
de Buena Esperanza (5,10 viajes) = 791.658,05 Tm. 
Por tanto, la falta de cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza es igual a la 
diferencia entre el cometido del flete (974.679,18 Tm) y el flete del viaje por el Cabo de Buena 
Esperanza por un año (791.658,05 Tm) = 183.021,13 Tm. 
Para igualar el flete vía Cabo de Buena Esperanza con el flete vía Suez, se deberán hacer 1,18 viajes 
adicionales (ida y vuelta), ya que es el resultado de dividir la falta de cometido del flete (183.021,13 Tm) 
entre la cantidad de carga por viaje del buque (155.159 Tm). 
Calculamos los días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete mediante la 
multiplicación de los días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza (67,54 días) por los viajes 
adicionales necesarios (1,18 viajes) y nos da un resultado de 79,67 días. 
Entonces, los costes de fuel adicional para completar el cometido del flete será igual a multiplicar el 
precio de USD/tonelada (352 USD/Tm)11 por los días de consumo adicionales para igualar el cometido 
del flete (79,67 días) por el consumo por día (150 toneladas/día) = 4.211.192,91 USD. 
 
Tabla 36. Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del 
buque gasero LIJMLIYA 
Días totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza 71,54 días 
Viajes adicionales necesarios 1,18 viajes 
Días adicionales para igualar el ratio del charter 84,38 días 
Ratio del Charter diario20 58.000,00 USD/día 
Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete 4.894.230,98 USD 
 
Además, debido al viaje adicional, el coste del chárter también aumentará de la siguiente forma: 
Calculamos los días adicionales para igualar el ratio del charter  mediante la multiplicación de los días  
totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza (71,54 días) por los viajes adicionales 
necesarios (1,18 viajes) y nos da un resultado de 84,38 días. Si a este le multiplicamos el ratio del 
Charter (58.000 USD/día), el Coste adicional del ratio del chárter para completar el cometido del flete 
                                                          
 
 
20 Fuente: Timera Energy. LNG vessel charter rates heading south. A: Timera Energy [en linea]. Reino Unido: Timera Energy, 
2014 [Consulta: 17 junio 2015]. Disponible en: < http://www.timera-energy.com/lng-vessel-charter-rates-heading-south/ >. 
 
 






será de 4.894.230,98 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 36. Coste adicional del ratio del charter 
para completar cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del buque gasero LIJMLIYA. 
 
Tabla 37. Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del gasero 
LIJMLIYA 
Ratio (prima del seguro) del valor del buque aplicado anualmente 
0,15%21 0,0015 
Parte adicional del año 0,23 años 
Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete 83.227,36 USD 
 
Por tanto, habrá un coste del seguro adicional que se calcula multiplicando el ratio del valor del buque 
aplicado anualmente (0,15 %) por el valor del buque (240.000.000 USD22) por la parte adicional del año 
(84,38/365 = 0,23) = 83.227,36 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 37. Coste del seguro adicional 
para completar el cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del gasero LIJMLIYA. 
 
Costes de tránsito Canal de Suez 
Tabla 38. Costes de tránsito del Canal de Suez del  gasero LIJMLIYA 
Entrada Norte – Entrada Sur LADEN 927.428,27 USD 
Entrada Norte – Entrada Sur BALLAST 788.873,86 USD 
Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) 1.716.302,13 USD 
Costes adicionales de tránsito  
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos23, laden 114.238,41 USD 
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos, ballast 83.748,41 USD 
                                                          
 
 
21 Fuente: Sand, Peter; NEED FOR RETHINKING WHEN TO SAIL AROND THE CAPE OF GOOD HOPE TO AVOID PIRACY? - UPDATE3 
[en linea]. BIMCO, marzo 2011 [Consulta: 15 marzo 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/en/Reports/Market_Analysis/2011/0308_Update_on_Cost_of_Piracy.aspx >. 
 
22 Fuente: SEASURESHIPBROKING; VALUATION OF LIJMLIYA [en linea]. VESSELSVALUE.COM, junio 2015 [Consulta: 20 junio 
2015]. Disponible en: 
<https://www.vesselsvalue.com/valuation/9388819/Lijmiliya/?ship_id=woX4akRAwf0%253D#!/vesseldetails/ >. 
23 Desembolsos: Gastos que consisten en las actividades complementarias al funcionamiento del Canal, tales como el dragado, 
la generación de energía eléctrica, procesamiento de agua, telecomunicaciones, logísticas y portuarias. Fuente: Suez Canal 
Authority. 
 






Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) incluyendo adicionales 1.914.288,95 USD 
 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 6,28 viajes 
Suma Total Costes de Tránsito Canal de Suez por año 12.025.197,28 USD 
 
El coste de tránsito del Canal de Suez es igual a la suma de los costes fijos según dimensiones del buque 
y si va en laden o en ballast, ya sea tanto por la entrada norte como por la entrada sur, más los costes 
adicionales también en función de dimensiones y carga, tal y como se observa en la Tabla 38. Costes de 
tránsito del Canal de Suez del  gasero LIJMLIYA. 
Los costes fijos los podemos dividir en dos, tal y como se manifiesta en la Tabla 39. Coste fijo en ballast 
(lastre) del tránsito de Canal de Suez del gasero LIJMLIYA y en la Tabla 40. Coste fijo en laden (máxima 
carga) del tránsito de Canal de Suez del gasero LIJMLIYA: 
 Ballast: Según la circular de peajes de 201524, para LNGs, hay unos valores que marcan la 
cantidad de DEG según el SCNT del buque. En este caso el peaje será el siguiente: 
Tabla 39. Coste fijo en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del gasero LIJMLIYA 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 6.70 33.500 DEG 
Siguientes 5.000 (10.000) 5.21 26.050 DEG 
Siguientes 10.000 (20.000) 4.51 45.100 DEG  
Siguientes 20.000 (40.000) 3.49 69.800 DEG  
Siguientes 30.000 
(70.000) 
3.23 96.900 DEG 
Siguientes 50.000 
(120.000) 
3.09 154.500 DEG 
Resto 
(30.538) 
3.00 91.614 DEG  
TOTAL SDR = 517.464 DEG 
 EXCHANGE RATE= 1.524 
media primer cuatrimestre 
2015 
 
TOTAL USD = 788.873,86 USD 
                                                          
 
 
24 Fuente: Suez Canal Toll Circulars [Consulta: 26 de junio]. SUEZ CANAL AUTHORITY, enero 2015 [en linea]. Disponible en: < 
http://www.suezcanal.gov.eg/TollCirculars.aspx >. 







 Laden: Mismo modo de cálculo que en ballast, pero con valores distintos: 
Tabla 40. Coste fijo en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del gasero LIJMLIYA 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 7.88 39.400 DEG 
Siguientes 5.000 (10.000) 6.13 30.650 DEG  
Siguientes 10.000 
(20.000) 
5.30 53.000 DEG  
Siguientes 20.000 
(40.000) 
4.10 82.000 DEG  
Siguientes 30.000 
(70.000) 
3.80 114.000 DEG  
Siguientes 50.000 
(120.000) 
3.63 181.500 DEG 
Resto 
(30.538) 
3.53 107.799,14 DEG 
TOTAL SDR = 608.349,14 DEG 




TOTAL USD = 927.428,27 USD 
 
 
La suma de ambos costes genera el Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) fijo: 
 
788.873,86 
 + 927.428,27 
 = #. #. , #  
 
Una vez calculados los costes fijos, nos disponemos a calcular los costes variables que como se observa 
en la Tabla 41. Costes variables por la entrada Sur  en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de 
Suez del gasero LIJMLIYA, en la Tabla 42. Costes variables por la entrada Norte en laden (máxima carga) 
del tránsito de Canal de Suez del gasero LIJMLIYA, en la Tabla 44. Costes variables por la entrada Sur en 
ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del gasero LIJMLIYA y en la Tabla 45. Costes variables por la 










 Laden:  
Dirección Norte 
Tabla 41. Costes variables por la entrada Sur  en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del gasero 
LIJMLIYA 
Remolcadores (2) 30.490,00 USD 
Amarre 2.587,75 USD 
Practicaje 634,63 USD 
Desembolsos 23.715,95 USD 
TOTAL USD 57.428,33 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 114.856,66 USD 
 
Dirección Sur 
Tabla 42. Costes variables por la entrada Norte en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del gasero 
LIJMLIYA 
Remolcadores (2) 30.490,00 USD 
Amarre 2.308,63 USD 
Practicaje 395,50 USD 
Desembolsos 23.615,95 USD 
TOTAL USD 56.810,08 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 113.620,16 USD 
 
En la Tabla 43. Coste medio de las entradas Norte y Sur en laden (máxima carga) del gasero LIJMLIYA 
podemos observar la media de los dos: 
Tabla 43. Coste medio de las entradas Norte y Sur en laden (máxima carga) del gasero LIJMLIYA 
Dirección Norte 114.856,66 USD 
Dirección Sur 113.620,16 USD 












Tabla 44. Costes variables por la entrada Sur en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del gasero LIJMLIYA 
Remolcadores (1) 15.245,00 USD 
Amarre 2.587,75 USD 
Practicaje 634,63 USD 
Desembolsos 23.715,95 USD 
TOTAL USD 42.183,33 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 84.366,66 USD 
 
Dirección Sur 
Tabla 45. Costes variables por la entrada Norte en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del gasero LIJMLIYA 
Remolcadores (1) 15.245,00 USD 
Amarre 2.308,63 USD 
Practicaje 395,50 USD 
Desembolsos 23.615,95 USD 
TOTAL USD 41.565,08 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 83.130,16 USD 
 
En la Tabla 46. Coste medio de las entradas Norte y Sur en ballast (lastre) del gasero LIJMLIYA, podemos 
observar la media de los dos: 
 
Tabla 46. Coste medio de las entradas Norte y Sur en ballast (lastre) del gasero LIJMLIYA 
Dirección Norte 84.366,66 USD 
Dirección Sur 83.130,16 USD 
TOTAL MEDIA USD 83.748,41 USD 
 
 






La suma de los costes fijos más los costes variables es igual al peaje total del canal por viaje (ida y 
vuelta): 
1.716.302,13 
 + 114.238,41 
 + 83.748,41 
 = #. #. ,   
Si lo multiplicamos por el número de viajes (ida y vuelta) al año, no da el Coste total del tránsito por 
Suez durante un año: 
1.914.288,95 
 ∗ 6,28 = #. . #,   
 
Además del Coste total del tránsito de travesar el Canal de Suez, hay que sumar el coste del seguro de 
riesgo adicional del canal de Suez por transitar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación. 
 
Riesgo Adicional  por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén 
Tabla 47. Total del seguro de riesgo adicional por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén  del gasero LIJMLIYA 
Ratio del valor del buque aplicado al tránsito, e.g. 0,1%25 0,001 
Valor del buque 240.000.000 USD 
Seguro adicional por tránsito 240.000,00 USD 
Total de tránsitos, número 12,56 viajes 
Total del Seguro de Riesgo Adicional 3.015.268,25 USD 
 
El seguro de riesgo se calcula mediante la multiplicación del ratio del valor aplicable del buque que 
marcan las compañías aseguradoras, en este estudio será del 0,1 por ciento, por el valor del buque. 
Dando lugar al coste del seguro por tránsito, tal y como se manifiesta en la Tabla 47. Total del seguro de 
riesgo adicional por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén  del gasero LIJMLIYA: 
0,001 ∗ 240.000.000 
 = .   
 




 ∗ 12,56 = . #. ,   
                                                          
 
 
25 Fuente: BIMCO’S RISK ASSESSMENT TOOL. BIMCO,  mayo 2010 [Consulta: 17 abril 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/Education/Seascapes/Maritime_Matters/2010_05_06_BIMCOs_Risk_Assessment_Tool.aspx >. 
 








Tabla 48. Coste del salario de tripulación al año del gasero LIJMLIYA 
Capitán 99.789,30 USD 
Primer oficial 77.613,90 USD 
Segundo oficial 60.982,35 USD 
Tercer oficial 55.438,50 USD 
Contramaestre 49.894,65 USD 
8 Marineros 354.806,40 USD 
Jefe de máquinas 99.789,30 USD 
Primer oficial 77.613,90 USD 
2 Engrasadores 66.526,20 USD 
Caldereta 33.263,10 USD 
Cocinero 44.350,80 USD 
Coste tripulación al año (USD bruto/anual) 1.020.068,40 USD 
 
El sueldo de la tripulación26 es un factor poco destacable en los cálculos, pero debe ser tenido en cuenta. 
Se ha seleccionado una tripulación media de un gasero con un sueldo medio. El coste de tripulación 
anual asciende a 1.020.068,40 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 48. Coste del salario de 
tripulación al año del gasero LIJMLIYA. 
Una vez vistos los costes de escoger una vía u otra, vamos a calcular cuál de las dos es la más viable en 
términos económicos. La diferencia entre ambos será el diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de 
Buena Esperanza. Primero sumaremos los gastos de navegar vía Cabo de Buena Esperanza: Combustible 
adicional en comparación a Canal de Suez y el Coste oportunidad (combustible, chárter y seguro) más el 
coste de tripulación.   
Tabla 49. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del gasero LIJMLIYA 
Combustible adicional para el viaje alrededor del Cabo de Buena 
Esperanza 913.543,26 USD 
                                                          
 
 
26 Fuente: Mediterranean Shipping Company. Información recopilada de lista de tripulación de un buque anónimo gracias a la 
sección de operaciones.  
 






Coste de oportunidad: 
Fuel 4.211.192,91 USD 
Charter hire 4.894.230,98 USD 
Seguro 83.227,36 USD 
Coste tripulación 1.020.068,40 USD 
Total 1 11.122.262,90 USD 
 
La suma total de estos costes vía Cabo de Buena Esperanza suma un total de 11.122.262,90 USD, tal y 
como se manifiesta en la Tabla 49. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del gasero 
LIJMLIYA. 
Después sumaremos los costes que implican transitar vía Canal de Suez (costes del canal, prima de 
riesgo del seguro y coste de tripulación) tal y como se manifiesta en la Tabla 50. Costes totales de 
transitar vía Canal de Suez del gasero LIJMLIYA y lo restaremos al total anterior vía Cabo de Buena 
Esperanza. 
Tabla 50. Costes totales de transitar vía Canal de Suez del gasero LIJMLIYA 
Gastos totales de transitar vía Canal de Suez: 
Costes totales de transitar por el Canal 12.025.197,28 USD 
Prima de riesgo del seguro 3.015.268,25 USD 
Coste tripulación 1.020.068,40 USD 
Total 2 16.060.522,94 USD 
 
Tabla 51. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del gasero LIJMLIYA 
Total 1 11.122.262,90 USD 
Total 2 16.060.533,94 USD 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza: -  4.938.271,03 USD 
 
La suma de los costes vía Canal de Suez que consideraremos los Gastos totales de transitar vía Canal de 
Suez es igual a 16.060.533,94 USD. 
Por tanto, El Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza es igual a la diferencia 
entre el Total 1 y el Total 2, siendo el resultado de -4.938.271,03 USD, tal y como se manifiesta en la 
Tabla 51. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del gasero LIJMLIYA. El salir un 
valor negativo indica  el total de inversión que pierde el armador en el caso de navegar por el Golfo de 
Adén. 






No obstante, la Autoridad del Canal de Suez, con el fin de aumentar su tránsito, ha promovido la 
creación de bonificaciones. En el caso de los gaseros, mediante la circular 3/2011: Bonificación de un 
35% de ahorro en el total de los costes de peaje para LNG además de otro porcentaje en función de la 
cantidad de carga que transporte durante un año natural, tal y como se observa en la Tabla 52. Total de  
descuentos del gasero LIJMLIYA.    
 
Tabla 52. Total de  descuentos del gasero LIJMLIYA 
Bonificaciones: 
35% Descuento del total transit cost durante un año 4.208.819,05 USD 
No hay descuento extra por peso debido a que el mínimo descarga está en 1 millón de Tm. 
Total descuento 4.208.819,05 USD 
 
Por ser un buque gasero, la Autoridad del Canal bonifica con un 35 por ciento de descuento del total de 
costes del peaje: 
 
12.025.197,28 USD *0,35 = 4.208.819,05 USD 
 
En este caso, durante todo un año natural, tendremos un descuento de 4.208.819,05 USD. 
Lamentablemente, al poder transportar como máximo 974.679,18 Tm y no superar el millón de 
toneladas métricas, no tendremos una bonificación adicional de un 5% extra del total del peaje. 
Una vez que tenemos todos los costes totales y la bonificación, podemos calcular el diferencial de costes 
Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza: 
 
Tabla 53. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza sumando el total de bonificaciones 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza con bonificaciones: 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza + total 
bonificaciones -    729.451,98 USD 
 
Al diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza le sumamos la bonificación que nos 
permite el Canal y nos da el resultado definitivo del estudio de rentabilidad del buque LNG LIJMILIYA, 
tal y como se manifiesta en la Tabla 53. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza 
sumando el total de bonificaciones y en la Figura 21. Diferencial de costes final Canal de Suez – Cabo de 
Buena Esperanza del LNG LIJMILIYA: 
 






4.938.271,03 USD – 4.208.819,05 USD =  - 729.451,98 USD 
 




Por consiguiente, podemos ver que si sumamos, por un lado,  los costes de transitar por el Canal de 
Suez, la prima de riesgo del seguro adicional al navegar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación al 
navegar vía Suez (16.060.068,40 USD) y, por otro lado, los gastos extra de combustible, el coste 
oportunidad y de tripulación al navegar vía Cabo de Buena Esperanza (11.122.262,90 USD); nos dará 
como resultado que ir por este último supone un coste inferior. Esto es debido a que el tonelaje y las 
dimensiones del buque implican un alto coste en el peaje del Canal de Suez y al valor del riesgo adicional 
que también es amplio debido al valor elevado del buque.  
Sin embargo, al acogerse a la bonificación del 35 % en el coste del peaje aplicable a todos los gaseros, 
obtenemos un descuento de 4.208.819,05 USD. Un valor que no llegará a ser capaz de hacer reducir la 
diferencia de coste entre navegar por el Canal de Suez y navegar por el Cabo de Buena Esperanza. 
Como conclusión final indicaremos que el hecho de escoger navegar vía Canal de Suez implicará con 
respecto a navegar vía Cabo de Buena Esperanza un desembolso anual de 729.451,98 USD (6,15 %) para 
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2.3 Bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Empezamos con el cálculo del bulkcarrier OCEAN DIAMOND (Tabla 54. Características del buque 
bulkcarrier OCEAN DIAMOND): 
Figura 22. Buque Bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
 
Características del buque 
Tabla 54. Características del buque bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Tipo de buque Bulkcarrier 
Nombre del buque "OCEAN DIAMOND" 
DWT/TEUs 93.025 Tm 
SCNT (Suez Canal Net Tonnage) 49.155 Tm 
GRT (Gross Tonnage) 51.209 Tm 
Calado 13,4 m 
Manga 38,0 m 
Consumo a velocidad de servicio27 30,0 Tm/día 
Velocidad de servicio 12,0 nudos 
                                                          
 
 
27 Fuente: Brodosplit-Brodogradiliste. Handy Max Bulk Carrier [Consulta: 30 marzo 2015]. A: American Bureau of Shipping, 2012 
[en linea]. Disponible en: < http://www.brodosplit.hr/Portals/17/Bulk.pdf >. 







Días de navegación 
 
Tabla 55. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Viaje alrededor - Tiempo total navegando (máquinas consumiendo) 
Vía Suez 77,72 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 100,74 días 
Tiempo estimado para el tránsito en Suez y tiempo en puerto 
Tránsito Suez añadido 1,0 día 
Tiempo en puertos de Tokyo y Rotterdam 2,0 días 
Tiempo de viaje 
Tokyo - Rotterdam 
Vía Suez en días 38,86 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza en días 50,37 días 
Viaje - Tiempo TOTAL navegando y  en puerto 
Vía Suez 83,72 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 104,74 días 
 
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Canal es igual a la suma 
del tiempo de viaje vía Suez (11192 Nm/12 nudos/24 horas = 38,86 días) + el tiempo estimado para el 
tránsito en Suez (1 día) y tiempo en puerto (2 días) multiplicado por 2 = 83,72 días, tal y como se 
manifiesta en la Tabla 55. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque 
bulkcarrier OCEAN DIAMOND. 
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Cabo de Buena 
Esperanza es igual a la suma del tiempo de viaje vía Cabo de Buena Esperanza (14507 Nm/12 nudos/24 
horas = 50,37 días) + el tiempo en puerto (2 días) multiplicado por 2 = 104,74 días, tal y como se 
manifiesta en la Tabla 55. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque 










Tabla 56. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Vía Suez 
Días consumiendo 77,72 días 
Consumo por día 30,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto (ida y vuelta)  2.331,67 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 4,36 viajes 
Coste de combustible al año 3.582.323,99 USD 
 
En la Tabla 56. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque bulkcarrier OCEAN DIAMOND, 
observamos que la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es total a multiplicar el 
número de días consumiendo (77,72 días) por la  cantidad de consumo al día (30 toneladas/día) = 
2.331,67 toneladas.  
 A su vez, vemos que el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 365 días del año 
entre la duración de un viaje vía Suez (83,72 días) = 4,36 viajes.   
El coste de combustible al año vía Suez será igual a multiplicar el número de viajes (ida y vuelta) al año 
(4,36 viajes) por bunkers en cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta (2.331,67 
toneladas) por precio en USD/tonelada (352)11 = 3.582.323,99 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 
56. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque bulkcarrier OCEAN DIAMOND. 
 
Tabla 57.Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Vía Cabo de Buena Esperanza 
Días consumiendo 100,74 días 
Consumo por día 30,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto  (ida y vuelta)  3.022,29 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 3,48 viajes 
Coste de combustible al año 3.711.506,96 USD 
 
En la Tabla 57.Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque bulkcarrier OCEAN 
DIAMOND, podemos ver que la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es igual a 
multiplicar el número de días consumiendo (100,74 días) por la  cantidad de consumo al día (30 
toneladas/día) = 3.022,29 toneladas.  
Del mismo modo vemos que el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 365 días del 
año entre la duración de un viaje vía Cabo de Buena Esperanza (104,74 días) = 3,48 viajes.   
El coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza será igual a multiplicar el número de viajes 
(ida y vuelta) al año (3,48 viajes) por bunkers por cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y 






vuelta (3.022,29 toneladas) por precio en USD/tonelada (352)11 = 3.711.506,96 USD tal y como se 
manifiesta en la Tabla 57.Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque 
bulkcarrier OCEAN DIAMOND. 
Tasa de uso del buque 
Tabla 58. Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Canal de Suez del buque bulkcarrier 
OCEAN DIAMOND 
En Laden (Cargado) 100 % 
En Ballast (Lastre) 0 % 
La cantidad de carga que se establece durante un año transitando vía Suez es igual a: 
Cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) 93.025 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 4,36 viajes 
Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año 405.556,90 Tm 
La cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) es igual a multiplicar el Desplazamiento del buque (93.025 
Tm) por el 100 % de capacidad en máxima carga + multiplicar el desplazamiento del buque por el 0 % de 
capacidad en lastre= 93.025 Tm. 
La cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Suez es igual a multiplicar la 
cantidad de carga por viaje (93.025 Tm) por el número de viajes al año (4,36) = 405.556,90 Tm, tal y 
como se manifiesta en la Tabla 58. Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía 
Canal de Suez del buque bulkcarrier OCEAN DIAMOND. 
Coste oportunidad para completar el flete 
 
Tabla 59. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el Cabo de Buena Esperanza del buque 
bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Cometido del flete 405.556,90 Tm 
Flete del viaje por el Cabo de Buena Esperanza por un año 324.165,88 Tm 
Falta del cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza 81.391,02 Tm  
Viajes adicionales necesarios 0,87 viajes 
Días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza 100,74 días 
Días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete 88,14 días 
Consumo por día 30,00 Tm/día 
Costes del fuel adicional para completar cometido del flete 931.878,86 USD 
En la tabla Tabla 59. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el Cabo de Buena 
Esperanza del buque bulkcarrier OCEAN DIAMOND, vemos que el cometido del flete es igual a la 






cantidad total de carga por viaje durante un año vía Suez (405.556,90 Tm). La cantidad de toneladas 
que puede llegar a cargar el buque vía Cabo de Buena Esperanza durante un año será igual a 
multiplicar la capacidad de carga del buque por viaje (81.391,02 Tm) por el número de viajes (ida y 
vuelta) que puede hacer vía Cabo de Buena Esperanza (4,36 viajes) = 324.165,88 Tm. 
Por tanto, la falta de cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza es igual a la 
diferencia entre el cometido del flete (405.556,90 Tm) y el flete del viaje por el Cabo de Buena Esperanza 
por un año (324.165,88 Tm) = 81.391,02 Tm. 
Para igualar el flete vía Cabo de Buena Esperanza con el flete vía Suez, se deberán hacer 0,87 viajes 
adicionales (ida y vuelta), ya que es el resultado de dividir la falta de cometido del flete (81.391,02 Tm) 
entre la cantidad de carga por viaje del buque (93.025 Tm). 
Calculamos los días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete mediante la 
multiplicación de los días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza (100,74 días) por los viajes 
adicionales necesarios (0,87 viajes) y nos da un resultado de 88,14  días. 
Entonces, los costes de fuel adicional para completar el cometido del flete será igual a multiplicar el 
precio de USD/tonelada (352 USD/Tm)11 por los días de consumo adicionales para igualar el cometido 
del flete (88,14 días) por el consumo por día (30 toneladas/día) = 931.878,86 USD. 
 
Tabla 60.Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del 
buque bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
 
Además, debido al viaje adicional, el coste del chárter también aumentará de la siguiente forma: 
Calculamos los días adicionales para igualar el ratio del charter  mediante la multiplicación de los días  
totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza (104,74 días) por los viajes adicionales 
necesarios (0,87 viajes) y nos da un resultado de 91,64 días. Si a este le multiplicamos el ratio del 
Charter (30.000 USD/día), el Coste adicional del ratio del chárter para completar el cometido del flete 
será de 2.749.307,40 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 60.Coste adicional del ratio del charter 
                                                          
 
 
28 Fuente: UNITED NATIONS; REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 2014 [Consulta: 20 de junio 2015]. UNCTAD, 2014 [en linea]. 
Disponible en: < http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf >. 
Días totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza 104,74 días 
Viajes adicionales necesarios 0,87 viajes 
Días adicionales para igualar el ratio del charter 91,64 días 
Ratio del Charter diario28 30.000,00 USD/día 
Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete 2.749.307,40 USD 






para completar cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del buque bulkcarrier OCEAN 
DIAMOND. 
 
Tabla 61. Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del 
bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Ratio (prima del seguro) del valor del buque aplicado anualmente, 0,15%29 0,0015 
Parte adicional del año 0,25 años 
Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete 20.337,34 USD 
 
Por tanto, habrá un coste del seguro adicional que se calcula multiplicando el ratio del valor del buque 
aplicado anualmente (0,15 %) por el valor del buque (54.000.000 USD) por la parte adicional del año 
(91,64/365 = 0,25) = 20.337,34 USD, tal y como se observa en la Tabla 61. Coste del seguro adicional 
para completar el cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del bulkcarrier OCEAN DIAMOND. 
Costes del tránsito Canal de Suez 
Tabla 62. Costes de tránsito del Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Entrada Norte – Entrada Sur LADEN 252.925,45 USD 
Entrada Norte – Entrada Sur BALLAST 215.109,24 USD 
Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) 468.034,69 USD 
Costes adicionales de tránsito 
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos30, laden 24.582,17 USD 
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos, ballast 24.582,17 USD 
Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) incluyendo adicionales 517.199,03 USD 
 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 4,36 viajes 
Suma Total Costes de Tránsito Canal de Suez por año 2.254.809,31 USD 
                                                          
 
 
29 Fuente: Sand, Peter; NEED FOR RETHINKING WHEN TO SAIL AROND THE CAPE OF GOOD HOPE TO AVOID PIRACY? - UPDATE3 
[en linea]. BIMCO, marzo 2011 [Consulta: 15 marzo 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/en/Reports/Market_Analysis/2011/0308_Update_on_Cost_of_Piracy.aspx >. 
 
30 Desembolsos: Gastos que consisten en las actividades complementarias al funcionamiento del Canal, tales como el dragado, 
la generación de energía eléctrica, procesamiento de agua, telecomunicaciones, logísticas y portuarias. Fuente: Suez Canal 
Authority. 
 







El coste de tránsito del Canal de Suez es igual a la suma de los costes fijos según dimensiones del buque 
y si va en laden o en ballast, ya sea tanto por la entrada norte como por la entrada sur, más los costes 
adicionales también en función de dimensiones y carga como se observa en la Tabla 62. Costes de 
tránsito del Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Los costes fijos los podemos dividir en dos tal y como se manifiesta en la Tabla 63. Coste fijo en ballast 
(lastre) del tránsito de Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND y en la Tabla 64. Coste fijo en 
laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND: 
 
 Ballast: Según la circular de peajes de 201531, para bulkcarriers, hay unos valores que marcan la 
cantidad de DEG según el SCNT del buque. En este caso el peaje será el siguiente: 
Tabla 63. Coste fijo en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 6.70 33.500 DEG 
Siguientes 5.000 (10.000) 5.12 25.600 DEG 
Siguientes 10.000 
(20.000) 
4.05 40.500 DEG  
Siguientes 20.000 
(40.000) 
1.48 29.600 DEG  
Siguientes 30.000 
(9.155) 
1.30 11.901,50 DEG 
TOTAL SDR = 141.101,50 DEG 
 EXCHANGE RATE= 1.52  
TOTAL USD = 215.109,24 USD 
 
 Laden: Mismo modo de cálculo que en ballast, pero con valores distintos: 
Tabla 64. Coste fijo en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 7.88 39.400 DEG 
Siguientes 5.000 (10.000) 6.02 30.100 DEG 
                                                          
 
 
31 Fuente: Suez Canal Toll Circulars [Consulta: 26 de junio]. SUEZ CANAL AUTHORITY, enero 2015 [en linea]. Disponible en: < 
http://www.suezcanal.gov.eg/TollCirculars.aspx >. 








4.76 47.600 DEG  
Siguientes 20.000 
(40.000) 
1.74 34.800 DEG  
Siguientes 30.000 
(9.155) 
1.53 14.007,15 DEG  
TOTAL SDR = 165.907,15DEG 
 EXCHANGE RATE= 1.52  
TOTAL USD = 252.925,45 USD 
 
La suma de ambos costes genera el Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) fijo: 
215.109,24 
 + 252.925,45 
 = . ,   
Una vez calculados los costes fijos, nos disponemos a calcular los costes variables que tal y como se 
manifiesta en la Tabla 65. Costes variables por la entrada Sur en laden (máxima carga) del tránsito de 
Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND, en la Tabla 66. Costes variables por la entrada Norte en 
laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND, en la Tabla 68. 
Costes variables por la entrada Sur en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del bulkcarrier 
OCEAN DIAMOND y en la Tabla 69. Costes variables por la entrada Norte en ballast (lastre) del tránsito 
de Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND también son divisible en dos: 
 
 Laden:  
Dirección Norte 
 
Tabla 65. Costes variables por la entrada Sur en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del bulkcarrier 
OCEAN DIAMOND 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.587,75 USD 
Practicaje 489,13 USD 
Desembolsos 9.484,08 USD 
TOTAL USD 12.560,96 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 25.121,92 USD 
 
 








Tabla 66. Costes variables por la entrada Norte en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del 
bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.308,63 USD 
Practicaje 328,50 USD 
Desembolsos 9.384,08 USD 
TOTAL USD 12.021,21 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 24.042,42 USD 
 
En la Tabla 67. Coste medio de las entradas Norte y Sur en laden (máxima carga) del bulkcarrier OCEAN 
DIAMOND podemos observar la media de los dos: 
Tabla 67. Coste medio de las entradas Norte y Sur en laden (máxima carga) del bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Northbound 25.121,92 USD 
Southbound 24.042,42 USD 




Tabla 68. Costes variables por la entrada Sur en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN 
DIAMOND 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.587,75 USD 
Practicaje 489,13 USD 
Desembolsos 9.484,08 USD 
TOTAL USD 12.560,96 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 25.121,92 USD 
 
 








Tabla 69. Costes variables por la entrada Norte en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del bulkcarrier 
OCEAN DIAMOND 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.308,63 USD 
Practicaje 328,50 USD 
Desembolsos 9.384,08 USD 
TOTAL USD 12.021,21 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 24.042,42 USD 
 
En la Tabla 70. Coste medio de las entradas Norte y Sur en ballast (lastre) del  bulkcarrier OCEAN 
DIAMOND podemos observar la media de los dos: 
 
Tabla 70. Coste medio de las entradas Norte y Sur en ballast (lastre) del  bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Northbound 25.121,92 USD 
Southbound 24.042,42 USD 
TOTAL MEDIA USD 24.582,17 USD 
 
La suma de los costes fijos más los costes variables es igual al peaje total del canal por viaje (ida y 
vuelta): 
468.034,69 
 + 24.582,17 
 + 24.582,17 
 = #. #,   
Si lo multiplicamos por el número de viajes (ida y vuelta) al año, no da el Coste total del tránsito por 
Suez durante un año: 
 
517.199,03 
 ∗ 4,36 = . . , #  
 
Además del Coste total del tránsito de travesar el Canal de Suez, hay que sumar el coste del seguro de 
riesgo adicional del canal de Suez por transitar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación. 
 
 






Riesgo Adicional  por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén 
Tabla 71. Total del seguro de riesgo adicional por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén  del bulkcarrier 
OCEAN DIAMOND 
Ratio del valor del buque aplicado al tránsito, e.g. 0,1%32 0,001 
Valor del buque 54.000.000 USD 
Seguro adicional por tránsito 54.000,00 USD 
Total de tránsitos, número 8,72 viajes 
Total del Seguro de Riesgo Adicional 470.842,73 USD 
 
El seguro de riesgo se calcula mediante la multiplicación del ratio del valor aplicable del buque que 
marcan las compañías aseguradoras, en este estudio será del 0,1 por ciento, por el valor del buque. 
Dando lugar al coste del seguro por tránsito: 
0,001 ∗ 54.000.000 
 = .   
Este coste lo multiplicamos por el número total de tránsitos y nos da el valor total del seguro de riesgo 
adicional, tal y como se manifiesta en la Tabla 71. Total del seguro de riesgo adicional por transitar el 
Canal de Suez vía Golfo de Adén  del bulkcarrier OCEAN DIAMOND: 
54.000 
 ∗ 8,72 = . ,   
 
Sueldo tripulación 
Tabla 72.Coste del salario de tripulación al año del bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
                                                          
 
 
32 Fuente: BIMCO’S RISK ASSESSMENT TOOL. BIMCO,  mayo 2010 [Consulta: 17 abril 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/Education/Seascapes/Maritime_Matters/2010_05_06_BIMCOs_Risk_Assessment_Tool.aspx >. 
 
Capitán 99.789,30 USD 
Primer oficial 77.613,90 USD 
Segundo oficial 60.982,35 USD 
Tercer oficial 55.438,50 USD 
Contramaestre 49.894,65 USD 
8 Marineros 354.806,40 USD 
Jefe de máquinas 99.789,30 USD 
Primer oficial 77.613,90 USD 












El sueldo de la tripulación33 es un factor poco destacable en los cálculos, pero debe ser tenido en cuenta. 
Se ha seleccionado una tripulación media de un bulkcarrier con un sueldo medio. El coste de tripulación 
anual asciende a 1.020.068,40 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 72.Coste del salario de 
tripulación al año del bulkcarrier OCEAN DIAMOND. 
Una vez vistos los costes de escoger una vía u otra, vamos a calcular cuál de las dos es la más viable en 
términos económicos. La diferencia entre ambos será el diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de 
Buena Esperanza. Primero sumaremos los gastos de navegar vía Cabo de Buena Esperanza: Combustible 
adicional en comparación a Canal de Suez y el Coste oportunidad (combustible, chárter y seguro) más el 
coste de tripulación.   
 
Tabla 73. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Combustible adicional para el viaje alrededor del Cabo de Buena 
Esperanza 129.182,97 USD 
Coste de oportunidad: 
Fuel 931.878,86 USD 
Charter hire 2.749.307,40 USD 
Seguro 20.337,34 USD 
Coste tripulación 1.020.068,40 USD 
Total 1 4.850.774,97 USD 
 
La suma total de estos costes vía Cabo de Buena Esperanza es de un total de 4.850.774,97 USD, tal y 
como se manifiesta en la Tabla 73. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del 
bulkcarrier OCEAN DIAMOND. 
                                                          
 
 
33 Fuente: Mediterranean Shipping Company. Información recopilada de lista de tripulación de un buque anónimo gracias a la 
sección de operaciones.  
 
2 Engrasadores 66.526,20 USD 
Caldereta 33.263,10 USD 
Cocinero 44.350,80 USD 
Coste tripulación al año (USD bruto/anual) 1.020.068,40 USD 






Después sumaremos los costes que implican transitar vía Canal de Suez (costes del canal, prima de 
riesgo del seguro y coste de tripulación) y lo restaremos al total anterior vía Cabo de Buena Esperanza. 
 
Tabla 74. Costes totales de transitar vía Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Gastos totales de transitar vía Canal de Suez: 
Costes totales de transitar por el Canal 2.254.809,31 USD 
Prima de riesgo del seguro adicional 470.842,73 USD 
Coste tripulación 1.020.068,40 USD 
Total 2 3.745.720,44 USD 
 
Tabla 75. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del bulkcarrier OCEAN DIAMOND 
Total 1 4.850.774,97 USD 
Total 2 3.745.720,44 USD 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza: 1.105.054,53 USD 
 
La suma de los costes vía Canal de Suez que consideraremos los Gastos totales de transitar vía Canal de 
Suez es igual a 3.745.720,44 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 74. Costes totales de transitar vía 
Canal de Suez del bulkcarrier OCEAN DIAMOND. 
Por tanto, El Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza es igual a la diferencia entre 
el Total 1 y el Total 2, siendo el resultado de 1.105.054,53 USD, tal y como se observa en la Tabla 75. 
Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del bulkcarrier OCEAN DIAMOND y en la 
Figura 23. Diferencial de costes final Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del bulkcarrier OCEAN 
DIAMOND. El salir un valor positivo indica que el total de inversión que ahorra el armador al navegar por 


















Por consiguiente, podemos ver que si sumamos, por un lado, los costes de transitar por el Canal de Suez, 
la prima de riesgo del seguro adicional al navegar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación al 
navegar vía Suez (3.745.720,44 USD) y, por otro lado, los gastos extra de combustible, el coste 
oportunidad y de tripulación al navegar vía Cabo de Buena Esperanza (4.850.774,97 USD); nos da como 
conclusión final que el hecho de escoger navegar vía Canal de Suez implicará con respecto a navegar vía 










Vía Canal de Suez Vía Cabo de Buena Esperanza
U
SD
Diferencial de Costes Final OCEAN DIAMOND
Peaje Canal de Suez Prima de riesgo del seguro Coste Tripulación
Combustible adicional Coste Oportunidad






2.4 Megayate TOPAZ 
Empezamos con el cálculo del Megayate TOPAZ (Tabla 76. Características del buque megayate TOPAZ):  
Figura 24. Buque Megayate TOPAZ 
 
Características del buque 
Tabla 76. Características del buque megayate TOPAZ 
Tipo de buque Megayate 
Nombre del buque "TOPAZ" 
DWT/TEUs 900 Tm 
SCNT (Suez Canal Net Tonnage) 9.107 Tm 
GRT (Gross tonnage) 12.532 Tm 
Calado 5,5 m 
Manga 21,5 m 
Consumo a velocidad de servicio34 30,0 Tm/día 
Velocidad de servicio  22,9 nudos 
 
 
                                                          
 
 
34 Fuente: Yacht Charter Fleet. Eclipse Yacht for Charter [Consultado: 29 marzo 2015]. A: Yacht Charter Fleet, 2015 [en línea]. 
Disponible en: < http://www.yachtcharterfleet.com/luxury-charter-yacht-22885/eclipse.htm >. 






Días de navegación 
Tabla 77. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque megayate TOPAZ 
Viaje  - Tiempo total navegando (máquinas consumiendo) 
Vía Suez 46,73 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 52,79 días 
 
Tiempo estimado para el tránsito en Suez y tiempo en puerto 
Tránsito Suez añadido 1,0 día 
Tiempo en puertos de Tokyo y Rotterdam 2,0 días 
Tiempo estimado en Ain Suhkna 
Descarga y carga 3,0 días 
Tiempo de viaje 
Tokyo - Rotterdam 
Vía Suez en días 20,36 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza en días 26,40 días 
Viaje - Tiempo TOTAL navegando y en puerto  
Vía Suez 52,73 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 56,79 días 
 
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Canal es igual a la suma 
del tiempo de viaje vía Suez (11192 Nm/22,9 nudos/24 horas = 20,36 días) + el tiempo estimado en el 
puerto Ain Suhkna (3 días)+ el tiempo estimado para el tránsito en Suez (1 día) y tiempo en puerto (2 
días) multiplicado por 2 = 52,73 días, tal y como se manifiesta en la Tabla 77. Días y tiempo de viaje vía 
Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque megayate TOPAZ. 
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Cabo de Buena 
Esperanza es igual a la suma del tiempo de viaje vía Cabo de Buena Esperanza (14507 Nm/22,9 
nudos/24 horas = 26,40 días) + el tiempo en puerto (2 días) multiplicado por 2 = 56,79 días tal y como se 











Tabla 78. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque megayate TOPAZ 
Vía Suez 
Días consumiendo 46,73 días 
Consumo por día 30,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto (ida y vuelta) 1.401,83 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 6,92 viajes 
Coste de combustible al año 3.419.763,59 USD 
 
 
En la Tabla 78. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque megayate TOPAZ, podemos ver 
que la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es total a multiplicar el número de 
días consumiendo (46,73 días) por la  cantidad de consumo al día (30 toneladas/día) = 1.401,83 
toneladas.  
 A su vez, el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 365 días del año entre la 
duración de un viaje vía Suez (52,73 días) = 6,92 viajes.   
El coste de combustible al año vía Suez será igual a multiplicar el número de viajes (ida y vuelta) al año 
(6,92 viajes) por búnkers en cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta (1.401,83 
toneladas) por precio en USD/tonelada (352)11 = 3.419.763,59 USD,  tal y como se manifiesta en la Tabla 
78. Coste de combustible al año vía Canal de Suez del buque megayate TOPAZ. 
 
Tabla 79. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque megayate TOPAZ 
Vía Cabo de Buena Esperanza 
Días consumiendo 52,79 días 
Consumo por día 30,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto (ida y vuelta) 1.583,73 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta al año) 6,43 viajes 
Coste de combustible al año 3.587.078,17 USD 
 
En la Tabla 79. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque megayate TOPAZ, 
podemos ver que la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es igual a multiplicar 
el número de días consumiendo (52,79 días) por la  cantidad de consumo al día (30 toneladas/día) = 
1.583,73 toneladas.  
Del mismo modo, el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 365 días del año entre 
la duración de un viaje vía Cabo de Buena Esperanza (56,79 días) = 6,43 viajes.   






El coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza será igual a multiplicar el número de viajes 
(ida y vuelta) al año (6,43 viajes) por bunkers en cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y 
vuelta (1.583,73 toneladas) por precio en USD/tonelada (352)11 = 3.587.078,17 USD tal y como se 
manifiesta en la Tabla 79. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque 
megayate TOPAZ. 
Tasa de uso del buque 
Tabla 80. Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Canal de Suez del buque megayate 
TOPAZ 
En Laden (Cargado) 100 % 
En Ballast (Lastre) 0 % 
La cantidad de carga que se establece durante un año transitando vía Suez es igual a: 
Cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) 900 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 6,92 viajes 
Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año 6.230,11 Tm 
 
La cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) es igual a multiplicar el Desplazamiento del buque (900 Tm) 
por el 100 % de capacidad en máxima carga + multiplicar el desplazamiento del buque por el 0 % de 
capacidad en lastre = 900 Tm. 
La cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Suez es igual a multiplicar la 
cantidad de carga por viaje (900 Tm) por el número de viajes al año (6,92) = 6.230,11 Tm, tal y como se 
observa en la Tabla 80. Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Canal de Suez 
del buque megayate TOPAZ. 
Coste oportunidad para completar el flete 
Tabla 81. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el Cabo de Buena Esperanza del buque 
megayate TOPAZ 
Cometido del flete 6.230,11 Tm 
Flete del viaje por el Cabo de Buena Esperanza por un año 5.784,35 Tm 
Falta del cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza 445,75 Tm 
Viajes adicionales necesarios 0,50 viajes 
Días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza 52,79 días 
Días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete 26,15 días 
Consumo por día 30,00 Tm/día 
Costes de fuel adicional para completar el cometido del flete: 276.428,02 USD 







 En la Tabla 81. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el Cabo de Buena 
Esperanza del buque megayate TOPAZ, el cometido del flete es igual a la cantidad total de carga por 
viaje durante un año vía Suez (6.230,11 Tm). La cantidad de toneladas que puede llegar a cargar el 
buque vía Cabo de Buena Esperanza durante un año será igual a multiplicar la capacidad de carga del 
buque por viaje (900 Tm) por el número de viajes (ida y vuelta) que puede hacer vía Cabo de Buena 
Esperanza (6,43 viajes) =  5.784,35 Tm. 
Por tanto, la falta de cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza es igual a la 
diferencia entre el cometido del flete (6.230,11 Tm) y el flete del viaje por el Cabo de Buena Esperanza 
por un año (5.784,35 Tm) = 445,75 Tm. 
 
Para igualar el flete vía Cabo de Buena Esperanza con el flete vía Suez, se deberán hacer 0,50 viajes 
adicionales (ida y vuelta), ya que es el resultado de dividir la falta de cometido del flete (445,75 Tm) 
entre la cantidad de carga por viaje del buque (900 Tm). 
Calculamos los días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete mediante la 
multiplicación de los días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza (52,79 días) por los viajes 
adicionales necesarios (0,50 viajes) y nos da un resultado de 26,15 días. 
Entonces, los costes de fuel adicional para completar el cometido del flete será igual a multiplicar el 
precio de USD/tonelada (352 USD/Tm)11 por los días de consumo adicionales para igualar el cometido 
del flete (52,79 días) por el consumo por día (30 toneladas/día) = 276.428,02 USD.  
 
Tabla 82. Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del 
buque megayate TOPAZ 
Días totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza 56,79 días 
Viajes adicionales necesarios 0,50 viajes 
Días correspondidos 28,13 días 
Ratio del Charter diario35 288.054,72 USD/día 
Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete 8.102.314,32 USD 
 
Además, debido al viaje adicional, el coste del chárter también aumentará de la siguiente forma: 
Calculamos los días adicionales para igualar el ratio del charter mediante la multiplicación de los días 
                                                          
 
 
35 Fuente: Yacht Charter Fleet. Motor yacht Topaz. A: Yacht Charter Fleet [en linea]. Reino Unido: Yacht Charter Fleet, 2014 
[Consulta: 16 junio 2015]. Disponible en: < http://www.yachtcharterfleet.com/luxury-charter-yacht-27049/topaz.htm >. 
 






totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza (56,79 días) por los viajes adicionales 
necesarios (0,50) y nos da un resultado de 28,13 días.  
Si a este le multiplicamos el ratio del Charter (288.054,72 USD), el Coste adicional del ratio del 
chárter para completar el cometido del flete será de 8.102.314,32 USD, tal y como se manifiesta en la 
Tabla 82. Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete vía Cabo de Buena 
Esperanza del buque megayate TOPAZ. 
 
Tabla 83.Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del 
megayate TOPAZ 
 
Por tanto, habrá un coste del seguro adicional que se calcula multiplicando el ratio del valor del buque 
aplicado anualmente (0,15 %) por el valor del buque  (527.000,00 USD37) por la parte adicional del año 
(28,13/365 = 0,08) = 60.917,64 USD, tal y como se observa en la Tabla 83.Coste del seguro adicional 
para completar el cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del megayate TOPAZ. 
 
Costes de tránsito Canal de Suez 
Tabla 84. Costes de tránsito del Canal de Suez del megayate TOPAZ 
Entrada Norte – Entrada Sur LADEN 94.751,91 USD 
Entrada Norte – Entrada Sur BALLAST 80.560,63 USD 
Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) 175.312,54 USD 
 
                                                          
 
 
36 Fuente: Sand, Peter; NEED FOR RETHINKING WHEN TO SAIL AROND THE CAPE OF GOOD HOPE TO AVOID PIRACY? - UPDATE3 
[en linea]. BIMCO, marzo 2011 [Consulta: 15 marzo 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/en/Reports/Market_Analysis/2011/0308_Update_on_Cost_of_Piracy.aspx >. 
 
37 Fuente: Yacht Charter Fleet. Motor yacht Topaz. A: Yacht Charter Fleet [en linea]. Reino Unido: Yacht Charter Fleet, 2014 
[Consulta: 16 junio 2015]. Disponible en: < http://www.yachtcharterfleet.com/luxury-charter-yacht-27049/topaz.htm >. 
 
Ratio (prima del seguro) del valor del buque aplicado anualmente  
0,15%36 0,0015 
Parte adicional del año 0,08 años 
Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete 60.917,64 USD 






Costes adicionales de tránsito 
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos38, laden 12.828,92 USD 
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos, ballast 12.828,92 USD 
Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) incluyendo adicionales 200.970,38 USD 
 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 6,92 viajes 
Suma Total Costes de Tránsito Canal de Suez por año 1.391.186,16 USD 
 
El coste de tránsito del Canal de Suez es igual a la suma de los costes fijos según dimensiones del buque 
y si va en laden o en ballast, ya sea tanto por la entrada norte como por la entrada sur, más los costes 
adicionales también en función de dimensiones y carga, tal y como se manifiesta en la Tabla 84. Costes 
de tránsito del Canal de Suez del megayate TOPAZ 
Los costes fijos los podemos dividir en dos tal y como se observan en la Tabla 85. Coste fijo en ballast 
(lastre) del tránsito de Canal de Suez del megayate TOPAZ y en la Tabla 86. Coste fijo en laden (máxima 
carga) del tránsito de Canal de Suez del megayate TOPAZ: 
 
 
 Ballast: Según la circular de peajes de 201539, para buques de pasaje, hay unos valores que 
marcan la cantidad de DEG según el SCNT del buque. En este caso el peaje será el siguiente: 
Tabla 85. Coste fijo en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del megayate TOPAZ 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 6.70 33.500,00 DEG 
Siguientes 5.000 (4.107) 4.71 19.343,97 DEG 
TOTAL SDR = 52.843,97 DEG 
 EXCHANGE RATE= 1.52  
TOTAL USD = 80.560,63 USD 
 
 
                                                          
 
 
38 Desembolsos: Gastos que consisten en las actividades complementarias al funcionamiento del Canal, tales como el dragado, 
la generación de energía eléctrica, procesamiento de agua, telecomunicaciones, logísticas y portuarias. Fuente: Suez Canal 
Authority. 
 
39 Fuente: Suez Canal Toll Circulars [Consulta: 26 de junio]. SUEZ CANAL AUTHORITY, enero 2015 [en linea]. Disponible en: < 
http://www.suezcanal.gov.eg/TollCirculars.aspx >. 






 Laden: Mismo modo de cálculo que en ballast, pero con valores distintos: 
Tabla 86. Coste fijo en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del megayate TOPAZ 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 7.88 39.400,00 DEG 
Siguientes 5.000 (4.107) 5.54 22.752,78 DEG 
TOTAL SDR = 62.152,78 DEG 
 EXCHANGE RATE= 1.52  
TOTAL USD = 94.751,91 USD 
 
La suma de ambos costes genera el Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) fijo: 
80.560,63 
 + 94.751,91 
 = #. #,   
 
Una vez calculados los costes fijos, nos disponemos a calcular los costes variables que tal y como se 
manifiesta en la Tabla 87. Costes variables por la entrada Sur en laden (máxima carga) y ballast (lastre) 
del tránsito de Canal de Suez del megayate TOPAZ y en la Tabla 88. Costes variables por la entrada Norte 
en laden (máxima carga) y ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del megayate TOPAZ también 
son divisible en dos: 
 
 Laden/Ballast:  
Dirección Norte 
Tabla 87. Costes variables por la entrada Sur en laden (máxima carga) y ballast (lastre) del tránsito de Canal de 
Suez del megayate TOPAZ 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.587,75 USD 
Practicaje 178,00 USD 
Desembolsos 3.867,77 USD 
TOTAL USD 6.633,52 USD 
Ida y vuelta x 2 













Tabla 88. Costes variables por la entrada Norte en laden (máxima carga) y ballast (lastre) del tránsito de Canal de 
Suez del megayate TOPAZ 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.308,63 USD 
Practicaje 119,00 USD 
Desembolsos 3.767,77 USD 
TOTAL USD 6.195,40 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 12.390,80 USD 
 
En la Tabla 89. Coste medio de las entradas Norte y Sur en laden (máxima carga) y  ballast (lastre) del 
megayate TOPAZ podemos observar la media de los dos: 
Tabla 89. Coste medio de las entradas Norte y Sur en laden (máxima carga) y  ballast (lastre) del megayate TOPAZ 
Dirección Norte 13.267,04 USD 
Dirección Sur 12.390,80 USD 
TOTAL MEDIA USD 12.828,92 USD 
 




 + 12.828,92 
 + 12.828,92 
 = . ,   
Si lo multiplicamos por el número de viajes (ida y vuelta) al año, no da el Coste total del tránsito por 
Suez durante un año: 
 
200.970,38 
 ∗ 6,92 = #. #. #, #  
 
Además del Coste total del tránsito de travesar el Canal de Suez, hay que sumar el coste del seguro de 
riesgo adicional del canal de Suez por transitar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación. 
 
 






Riesgo Adicional  por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén 
 
Tabla 90. Total del seguro de riesgo adicional por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén  del megayate TOPAZ 
Ratio del valor del buque aplicado al tránsito, e.g. 0,1%40 0,001 
Valor del buque 527.000.000 USD 
Seguro adicional por tránsito 527.000,00 USD 
Total de tránsitos, número 13,84 viajes 
Total del Seguro de Riesgo Adicional 7.296.150,89 USD 
 
Tal y como se muestra en  la Tabla 90. Total del seguro de riesgo adicional por transitar el Canal de Suez 
vía Golfo de Adén  del megayate TOPAZ  vemos que el seguro de riesgo se calcula mediante la 
multiplicación del ratio del valor aplicable del buque que marcan las compañías aseguradoras, en este 
estudio será del 0,1 por ciento, por el valor del buque. Dando lugar al coste del seguro por tránsito: 
0,001 ∗ 527.000.000 
 = .   
Este coste lo multiplicamos por el número total de tránsitos y nos da el valor total del seguro de riesgo 
adicional: 
527.000 
 ∗ 13,84 = . . #,   
Sueldo tripulación 
Tabla 91. Coste del salario de tripulación al año del megayate TOPAZ 
Capitán 99.789,30 USD 
Primer oficial 77.613,90 USD 
Segundo oficial 60.982,35 USD 
53 Marineros 2.350.592,40 USD 
Jefe de máquinas 99.789,30 USD 
Primer oficial 77.613,90 USD 
2 Cocinero 88.701,60 USD 
Coste tripulación al año (USD bruto/anual) 2.855.082,75 USD 
 
                                                          
 
 
40 Fuente: BIMCO’S RISK ASSESSMENT TOOL. BIMCO,  mayo 2010 [Consulta: 17 abril 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/Education/Seascapes/Maritime_Matters/2010_05_06_BIMCOs_Risk_Assessment_Tool.aspx >. 
 






El sueldo de la tripulación40 es un factor poco destacable en los cálculos, pero debe ser tenido en cuenta. 
Se ha seleccionado una tripulación media de un megayate con un sueldo medio. El coste de tripulación 
anual asciende a 2.855.082,75 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 91. Coste del salario de 
tripulación al año del megayate TOPAZ. 
 
Una vez vistos los costes de escoger una vía u otra, vamos a calcular cuál de las dos es la más viable en 
términos económicos. La diferencia entre ambos será el diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de 
Buena Esperanza. Primero sumaremos los gastos de navegar vía Cabo de Buena Esperanza: Combustible 
adicional en comparación a Canal de Suez y el Coste oportunidad (combustible, chárter y seguro) más el 
coste de tripulación.   
 
Tabla 92. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del megayate TOPAZ 
Combustible adicional para el viaje alrededor del Cabo de Buena 
Esperanza 167.314,59 USD 
Coste de oportunidad: 
Fuel 276.428,02 USD 
Charter hire 8.102.314,32 USD 
Seguro 60.917,64 USD 
Coste tripulación 2.855.082,75 USD 
Total 1 11.462.057,33 USD 
 
La suma total de estos costes vía Cabo de Buena Esperanza suma un total de 11.462.057,33 USD, tal y 
como se observa en la Tabla 92. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del megayate 
TOPAZ 
Después sumaremos los costes que implican transitar vía Canal de Suez (costes del canal, prima de 
riesgo del seguro y coste de tripulación) y lo restaremos al total anterior vía Cabo de Buena Esperanza. 
 
Tabla 93. Costes totales de transitar vía Canal de Suez del megayate TOPAZ 
Gastos totales de transitar vía Canal de Suez: 
Costes totales de transitar por el Canal 1.391.186,16 USD 
Prima de riesgo del seguro 7.296.150,89 USD 
Coste tripulación 2.855.082,75 USD 
Total 2 11.542.419,81 USD 
 






Tabla 94. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del megayate TOPAZ 
Total 1 11.462.057,33 USD 
Total 2 11.542.419,81 USD 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza: -  80.362,48 USD 
 
La suma de los costes vía Canal de Suez que consideraremos los Gastos totales de transitar vía Canal de 
Suez es igual a 11.542.419,81 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 93. Costes totales de transitar 
vía Canal de Suez del megayate TOPAZ. 
Por tanto, El Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza es igual a la diferencia 
entre el Total 1 y el Total 2, siendo el resultado de – 80.362,48 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 
94. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del megayate TOPAZ. El salir un valor 
negativo indica el total de inversión que pierde el armador al navegar por el Golfo de Adén. 
No obstante, la Autoridad del Canal de Suez, con el fin de aumentar su tránsito, ha promovido la 
creación de bonificaciones. En el caso de los megayates, mediante la circular 1/2002: Bonificación de un 
50 por ciento para buques de pasaje o cruceros que recalen en puertos Egipcios como mínimo durante 3 
días, tal y como se observa en la Tabla 95. Total descuentos del megayate TOPAZ: 
 
Tabla 95. Total descuentos del megayate TOPAZ 
Bonificaciones: 
Escalas en Puertos Egipcios 72h 695.593,08 USD 
Total  descuento 695.593,08 USD 
 
El yate, al realizar una recalada en puerto, egipcio tendremos un descuento de un 50% de descuento 
sobre el coste total del peaje: 
1.391.186,16 USD * 0,5 = 695.593,08 USD 
 
Una vez que tenemos todos los costes totales y la bonificación, podemos calcular el diferencial de costes 
Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza: 
 
Tabla 96. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza sumando el total de bonificaciones 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza con bonificaciones: 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza + total 
bonificaciones 615.230,60 USD 






Al diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza le sumamos en este caso el coste de la 
bonificación que nos permite el Canal y nos da el resultado definitivo del estudio de rentabilidad del 
megayate TOPAZ, tal y como se manifiesta en la Tabla 96. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de 
Buena Esperanza sumando el total de bonificaciones y en la Figura 25. Diferencial de costes final Canal 
de Suez – Cabo de Buena Esperanza del megayate TOPAZ. 
 
-80.362,48 USD + 695.593,08 USD = 615.230,60 USD 
 
 





Por consiguiente, podemos ver que si sumamos, por un lado,  los costes de transitar por el Canal de 
Suez, la prima de riesgo del seguro adicional al navegar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación al 
navegar vía Suez (11.542.419,81 USD) y, por otro lado, los gastos extra de combustible, el coste 
oportunidad y de tripulación al navegar vía Cabo de Buena Esperanza (11.462.057,33 USD); nos da como 
resultado que ir por este último supone un menor coste. Esto es debido al alto valor del seguro de riesgo 
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Sin embargo, al acogerse a la bonificación de un 50 % en el coste del peaje aplicable a todos los buques 
de pasaje que hacen una escala mínima de 3 días por viaje en puertos egipcios, se obtiene un descuento 
de 695.593,08 USD. La que hace todavía más ventajoso el navegar por el Canal de Suez. 
Como conclusión final indicaremos que el hecho de escoger navegar vía Canal de Suez implicará con 
respecto a navegar vía Cabo de Buena Esperanza un ahorro anual de 615.230,60 USD (5,37 %) para el 
caso del megayate TOPAZ. 
  






2.5 Crucero CARNIVAL BREEZE 
 
Empezamos con el cálculo del Crucero CARNIVAL BREEZE (Tabla 97. Características del buque  crucero 
Carnival Breeze): 
Figura 26. Buque Crucero CARNIVAL BREEZE 
 
Características del buque 
Tabla 97. Características del buque  crucero Carnival Breeze 
Tipo de buque Crucero 
Nombre del buque Carnival Breeze 
DWT/TEUs 10.250 Tm 
Tonelaje neto del Canal de Suez - SCNT 123.407 Tm 
Tonelaje Bruto 128.500 Tm 
Calado 8,2 m 
Manga 37,2 m 
Consumo a velocidad de servicio41 145,0 Tm/día 
                                                          
 
 
41 Fuente: Hinrichsen, Erik. Cruise Ship Fuel Efficiency [en linea]. A: Bright Hub Engineering, diciembre 2010 [Consulta: 25 marzo 
2015]. Disponible en: < http://www.brighthubengineering.com/naval-architecture/100758-cruise-ship-fuel-efficiency/ >. 






Velocidad de servicio 22,5 nudos 
 
Días de navegación 
Tabla 98. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque crucero Carnival Breeze 
Viaje - Tiempo total navegando (máquinas consumiendo) 
Vía Suez 47,45 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 53,73 días 
Tiempo estimado para el tránsito en Suez y tiempo en puerto 
Tránsito Suez añadido 1,0 día 
Tiempo en puerto 2,0 días 
Tiempo estimado en Ain Suhkna (días) 
Descarga y carga 3,0 días 
Tiempo de viaje 
Tokyo - Rotterdam 
Vía Suez 20,73 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 26,86 días 
    
Viaje - Tiempo TOTAL navegando y en puerto 
Vía Suez 53,45 días 
Vía Cabo de Buena Esperanza 57,73 días 
 
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Canal es igual a la suma 
del tiempo de viaje vía Suez (11192 Nm/22,5 nudos/24 horas = 20,73 días) + el tiempo estimado en el 
puerto Ain Suhkna (3 días)+ el tiempo estimado para el tránsito en Suez (1 día) y tiempo en puerto (2 
días) multiplicado por 2 = 53,45 días,  tal y como se manifiesta en la Tabla 98. Días y tiempo de viaje vía 
Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque crucero Carnival Breeze. 
La suma total de tiempo necesario para realizar la travesía (ida y vuelta) por el Cabo de Buena 
Esperanza es igual a la suma del tiempo de viaje vía Cabo de Buena Esperanza (14507 Nm/22,5 
nudos/24 horas = 26,28 días) + el tiempo en puerto (2 días) multiplicado por 2 = 57,73 días, tal y como 
se manifiesta en la Tabla 98. Días y tiempo de viaje vía Suez y Cabo de Buena Esperanza del buque 
crucero Carnival Breeze. 
 






Tabla 99. Coste del búnker al año vía Canal de Suez del buque crucero Carnival Breeze  
Vía Suez 
Días consumiendo 47,45 días 
Consumo por día 145,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto (ida y vuelta) 6.880,52 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 6,83 viajes 
Coste de combustible al año 16.557.606,46 USD 
 
En la Tabla 99. Coste del búnker al año vía Canal de Suez del buque crucero Carnival Breeze, la cantidad 
de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es total a multiplicar el número de días 
consumiendo (47,45 días) por la  cantidad de consumo al día (145 toneladas/día) = 6.880,52 toneladas.  
A su vez, el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 365 días del año entre la 
duración de un viaje vía Suez (53,45 días) = 6,83 viajes.   
El coste de combustible al año vía Suez será igual a multiplicar el número de viajes (ida y vuelta) al año 
(6,83 viajes) por bunkers en cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta (6.880,52  
toneladas) por precio en USD/tonelada (352)11 = 16.557.606,46 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 
99. Coste del búnker al año vía Canal de Suez del buque crucero Carnival Breeze. 
Tabla 100. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque crucero Carnival Breeze 
Vía Cabo de Buena Esperanza 
Días consumiendo 57,73 DÍAS 
Consumo por día 145,00 Tm/día 
Cantidad de toneladas consumidas en un trayecto (ida y vuelta) 7.790,80 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 6,32 viajes 
Coste de combustible al año 17.358.900,82 USD 
 
En la Tabla 100. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque crucero Carnival 
Breeze, la cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y vuelta es igual a multiplicar el número 
de días consumiendo (57,73 días) por la  cantidad de consumo al día (47 toneladas/día) = 7.790,80 
toneladas.  
 A su vez, el número de viajes (ida y vuelta) al año será igual a dividir los 365 días del año entre la 
duración de un viaje vía Cabo de Buena Esperanza (57,73 días) = 6,32 viajes.  
El coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza será igual a multiplicar el número de viajes 
(ida y vuelta) al año (6,32 viajes) por bunkers en cantidad de toneladas consumidas en un trayecto ida y 
vuelta (7.790,80 toneladas) por precio en USD/tonelada (352)11 = 17.358.900,82 USD, tal y como se 






manifiesta en la Tabla 100. Coste de combustible al año vía Cabo de Buena Esperanza del buque crucero 
Carnival Breeze. 
Tasa de uso del buque 
Tabla 101. Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Canal de Suez del buque crucero 
Carnival Breeze 
En Laden (Cargado) 100 % 
En Ballast (Lastre) 0 % 
La cantidad de carga que se establece durante un año transitando vía Suez es igual a: 
Cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) 10.250 Tm 
Número de viajes (ida y vuelta) al año 6,83 viajes 
Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año 69.992,90 Tm 
 
La cantidad de carga por viaje (ida y vuelta) es igual a multiplicar el Desplazamiento del buque (10.250 
Tm) por el 100 % de capacidad en máxima carga + multiplicar el desplazamiento del buque por el 0 % de 
capacidad en lastre = 10.250 Tm. 
La cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Suez es igual a multiplicar la 
cantidad de carga por viaje (10.250 Tm) por el número de viajes al año (6,83) = 69.992,90 Tm,  tal y 
como se manifiesta Tabla 101. Cantidad total de carga por viaje (ida y vuelta) durante un año vía Canal 
de Suez del buque crucero Carnival Breeze. 
 
Coste oportunidad para completar el flete 
Tabla 102. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el Cabo de Buena Esperanza del buque 
crucero Carnival Breeze 
Cometido del flete 69.992,90 Tm 
Flete del viaje por el Cabo de Buena Esperanza por un año 64.806,41 Tm 
Falta del cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza 5.186,49 Tm 
Viajes adicionales necesarios 0,51 viajes 
Días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza 53,73 días 
Días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete 27,19 días 
Consumo por día 145,00 Tm/día 
Costes del fuel adicional para completar cometido del flete 1.389.241,30 USD 
 






En la Tabla 102. Coste del fuel adicional para completar cometido del flete por el Cabo de Buena 
Esperanza del buque crucero Carnival Breeze, el cometido del flete es igual a la cantidad total de carga 
por viaje durante un año vía Suez (69.992,90 Tm). La cantidad de toneladas que puede llegar a cargar el 
buque vía Cabo de Buena Esperanza durante un año será igual a multiplicar la capacidad de carga del 
buque por viaje (10.250 Tm) por el número de viajes (ida y vuelta) que puede hacer vía Cabo de Buena 
Esperanza (6,32 viajes) = 64.806,41 Tm. 
Por tanto, la falta de cometido del flete por un año vía el Cabo de Buena Esperanza es igual a la 
diferencia entre el cometido del flete (69.992,90 USD) y el flete del viaje por el Cabo de Buena 
Esperanza por un año (64.806,41 USD) = 5.186,49 USD. 
Para igualar el flete vía Cabo de Buena Esperanza con el flete vía Suez, se deberán hacer 0,51 viajes 
adicionales (ida y vuelta), ya que es el resultado de dividir la falta de cometido del flete (5.186,49 USD) 
entre la cantidad de carga por viaje del buque (10.250 Tm). 
Calculamos los días de consumo adicionales para igualar el cometido del flete mediante la 
multiplicación de los días totales navegando vía Cabo de Buena Esperanza (53,73 días) por los viajes 
adicionales necesarios (0,51 viajes) y nos da un resultado de 27,19 días. 
Entonces, los costes de fuel adicional para completar el cometido del flete será igual a multiplicar el 
precio de USD/tonelada (352 USD/Tm)11 por los días de consumo adicionales para igualar el cometido 
del flete (53,73) por el consumo por día (145 toneladas/día) = 1.389.241,30 USD. 
 
Tabla 103. Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del 
buque crucero Carnival Breeze 
Días totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza 57,73 días 
Viajes adicionales necesarios 0,51 viajes 
Días adicionales para igualar el ratio del charter 29,21 días 
Ratio del Charter diario42 818.652,86 USD/día 
Coste adicional del ratio del charter para completar cometido del flete 23.913.773,44 USD 
 
Además, debido al viaje adicional, el coste del chárter también aumentará de la siguiente forma: 
Calculamos los días adicionales para igualar el ratio del charter mediante la multiplicación de los días 
totales navegando y en puerto vía Cabo de Buena Esperanza (57,73 días) por los viajes adicionales 
necesarios (0,51) y nos da un resultado de 29,21 días. Si a este le multiplicamos el ratio del Charter 
(818.652,86 USD), el Coste adicional del ratio del chárter para completar el cometido del flete será de 
                                                          
 
 
42 Fuente: Royal Caribbean Cruises; Cruise Market Watch’s proprietary Cruise Pulse™ and Port Pulse™databases [en linea]. 
CRUISE MARKET WATCH, enero 2015 [Consulta: 21 junio 2015]. Disponible en: < 
http://www.cruisemarketwatch.com/home/financial-breakdown-of-typical-cruiser/ >. 






23.913.773,44 USD, tal y como se observa en la Tabla 103. Coste adicional del ratio del charter para 
completar cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del buque crucero Carnival Breeze. 
 
Tabla 104. Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del 
crucero Carnival Breeze 
Ratio (prima del seguro) del valor del buque aplicado anualmente  
0,15%43 0,0015 
Parte adicional del año 0,08 años 
Coste del seguro adicional para completar el cometido del flete 88.833,84 USD 
 
Por tanto, habrá un coste del seguro adicional que se calcula multiplicando el ratio del valor del buque 
aplicado anualmente (0,15 %) por el valor del buque (740.000 USD) por la parte adicional del año 
(29,21/365 = 0,08) = 88.833,84 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 104. Coste del seguro adicional 
para completar el cometido del flete vía Cabo de Buena Esperanza del crucero Carnival Breeze. 
 
Costes de tránsito Canal de Suez 
Tabla 105. Costes de tránsito del Canal de Suez del crucero Carnival Breeze 
Entrada Norte – Entrada Sur LADEN 665.930,24 USD 
Entrada Norte – Entrada Sur BALLAST 566.253.63 USD 
Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) 1.232.183,87 USD 
Costes adicionales de tránsito 
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos44, laden 106.502,95 USD 
Remolcador(es), amarre, practicaje, desembolsos, ballast 45.522,96 USD 
Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) incluyendo adicionales 1.384.209,78 USD USD 
                                                          
 
 
43 Fuente: Sand, Peter; NEED FOR RETHINKING WHEN TO SAIL AROND THE CAPE OF GOOD HOPE TO AVOID PIRACY? - UPDATE3 
[en linea]. BIMCO, marzo 2011 [Consulta: 15 marzo 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/en/Reports/Market_Analysis/2011/0308_Update_on_Cost_of_Piracy.aspx >. 
 
44 Desembolsos: Gastos que consisten en las actividades complementarias al funcionamiento del Canal, tales como el dragado, 
la generación de energía eléctrica, procesamiento de agua, telecomunicaciones, logísticas y portuarias. Fuente: Suez Canal 
Authority. 
 






Número de viajes (ida y vuelta) al año 6,83 viajes 
Suma Total Costes de Tránsito Canal de Suez por año 9.452.180,84 USD 
 
El coste de tránsito del Canal de Suez es igual a la suma de los costes fijos según dimensiones del buque 
y si va en laden o en ballast, ya sea tanto por la entrada norte como por la entrada sur, más los costes 
adicionales también en función de dimensiones y carga, tal y como se manifiesta en la Tabla 105. Costes 
de tránsito del Canal de Suez del crucero Carnival Breeze. 
Los costes fijos los podemos dividir en dos tal y como se observa en la Tabla 106. Coste fijo en ballast 
(lastre) del tránsito de Canal de Suez del crucero Carnival Breeze y en la Tabla 107. Coste fijo en laden 
(máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del crucero Carnival Breeze: 
 
 Ballast: Según la circular de peajes de 201545, para buques de pasaje, hay unos valores que 
marcan la cantidad de DEG según el SCNT del buque. En este caso el peaje será el siguiente: 
 
Tabla 106. Coste fijo en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del crucero Carnival Breeze 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 6.70 33.500,00 DEG  
Siguientes 5.000 (10.000) 4.71 23.550,00 DEG  
Siguientes 10.000 (20.000) 3.88 38.800,00 DEG  
Siguientes 20.000 (40.000) 2.75 55.000,00 DEG  
Siguientes 30.000 
(70.000) 
2.70 81.000,00 DEG  
Siguientes 50.000 
(120.000) 
2.62 131.000,00 DEG  
Resto 
(3.407) 
2.52 8.585,64 DEG  
TOTAL SDR = 371.435,64 DEG  
 EXCHANGE RATE= 1.52  
TOTAL USD = 566.253,63 USD 
 
                                                          
 
 
45 Fuente: Suez Canal Toll Circulars [Consulta: 26 de junio]. SUEZ CANAL AUTHORITY, enero 2015 [en linea]. Disponible en: < 
http://www.suezcanal.gov.eg/TollCirculars.aspx >. 







 Laden: Mismo modo de cálculo que en ballast, pero con valores distintos: 
 
Tabla 107. Coste fijo en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del crucero Carnival Breeze 
SCNT VALOR DEG 
Primeros 5.000 (5.000) 7.88 39.400,00 DEG 
Siguientes 5.000 (10.000) 5.54 27.700,00 DEG  
Siguientes 10.000 (20.000) 4.56 45.600,00 DEG  
Siguientes 20.000 (40.000) 3.23 64.600,00 DEG 
Siguientes 30.000 
(70.000) 
3.28 95.400,00 DEG 
Siguientes 50.000 
(120.000) 
3.08 154.000,00 DEG 
Resto 
(3.407) 
2.97 10.118,79 DEG 
TOTAL SDR = 436.818,79 DEG 
 EXCHANGE RATE= 1.52  
TOTAL USD = 665.930,24 USD 
 
La suma de ambos costes genera el Peaje Total del Canal por viaje (ida y vuelta) fijo: 
 
566.253,63 
 + 665.930,24 
 = #. . #,   
 
Una vez calculados los costes fijos, nos disponemos a calcular los costes variables que tal y como se 
manifiesta en la Tabla 108. Costes variables por la entrada Sur en laden (máxima carga) del tránsito de 
Canal de Suez del crucero Carnival Breeze en la Tabla 109. Costes variables por la entrada Norte en 
laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del crucero Carnival Breeze en la Tabla 111. Costes 
variables por la entrada Sur en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del crucero Carnival Breeze y 
en la  Tabla 112.Costes variables por la entrada Norte en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del 












 Laden:  
Dirección Norte 
Tabla 108. Costes variables por la entrada Sur en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del crucero 
Carnival Breeze 
Remolcadores (2) 30.490,00 USD 
Amarre 2.587,75 USD 
Practicaje 634,63 USD 
Desembolsos 19.848,22 USD 
TOTAL USD 53.560,60 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 107.121,20 USD 
 
Dirección Sur 
Tabla 109. Costes variables por la entrada Norte en laden (máxima carga) del tránsito de Canal de Suez del crucero 
Carnival Breeze 
Remolcadores (2) 30.490,00 USD 
Amarre 2.308,63 USD 
Practicaje 395,50 USD 
Desembolsos 19.748,22 USD 
TOTAL USD 52.942,35 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 105.884,70 USD 
 
En la Tabla 110. Coste medio de las entradas Norte y Sur en laden (máxima carga) del Carnival Breeze 
podemos ver la media de los dos: 
 
Tabla 110. Coste medio de las entradas Norte y Sur en laden (máxima carga) del Carnival Breeze 
Dirección Norte 107.121,20 USD 
Dirección Sur 105.884,70 USD 
TOTAL MEDIA USD 106.502,95 USD 
 
 








Tabla 111. Costes variables por la entrada Sur en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del crucero Carnival 
Breeze 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.587,77 USD  
Practicaje 634,63 USD  
Desembolsos 19.848,22 USD 
TOTAL USD 23.070,62 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 46.141,24 USD  
 
Dirección Sur 
Tabla 112.Costes variables por la entrada Norte en ballast (lastre) del tránsito de Canal de Suez del crucero 
Carnival Breeze 
Remolcadores (0) 0,00 USD 
Amarre 2.308,63 USD 
Practicaje 395,50 USD 
Desembolsos 19.748,22 USD 
TOTAL USD 22.452,35 USD 
Ida y vuelta x 2 
TOTAL USD 44.904,70 USD 
 
En la  
Tabla 113. Coste medio de las entradas Norte y Sur en ballast (lastre) del Carnival Breeze podemos ver la 
media de los dos: 
 
Tabla 113. Coste medio de las entradas Norte y Sur en ballast (lastre) del Carnival Breeze 
Dirección Norte 46.141,24 USD 
Dirección Sur 44.904,70 USD 
TOTAL MEDIA USD 45.522,96 USD 







La suma de los costes fijos más los costes variables es igual al peaje total del canal por viaje (ida y 
vuelta): 
1.232.183,87 
 + 106.502,95 
 + 45.522,96 
 = #. . ,   
Si lo multiplicamos por el número de viajes (ida y vuelta) al año, no da el Coste total del tránsito por 
Suez durante un año: 
1.384.209,78 
 ∗ 6,83 = . . #,   
Además del Coste total del tránsito de travesar el Canal de Suez, hay que sumar el coste del seguro de 
riesgo adicional del canal de Suez por transitar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación. 
 
Riesgo Adicional  por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén 
Tabla 114. Total del seguro de riesgo adicional por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén del crucero Carnival 
Breeze 
Ratio del valor del buque aplicado al tránsito, e.g. 0,1%46 0,001 
Valor del buque 740.000.000 USD 
Seguro adicional por tránsito 740.000,00 USD 
Total de tránsitos, número 13,66 viajes 
Total del Seguro de Riesgo Adicional 10.106.291,57 USD 
 
En la Tabla 114. Total del seguro de riesgo adicional por transitar el Canal de Suez vía Golfo de Adén del 
crucero Carnival Breeze, vemos que el seguro de riesgo se calcula mediante la multiplicación del ratio 
del valor aplicable del buque que marcan las compañías aseguradoras, en este estudio será del 0,1 por 
ciento, por el valor del buque. Dando lugar al coste del seguro por tránsito: 
 
0,001 ∗ 740.000.000 
 = .   
 
Este coste lo multiplicamos por el número total de tránsitos y nos da el valor total del seguro de riesgo 
adicional: 
                                                          
 
 
46 Fuente: BIMCO’S RISK ASSESSMENT TOOL. BIMCO,  mayo 2010 [Consulta: 17 abril 2015]. Disponible en: < 
https://www.bimco.org/Education/Seascapes/Maritime_Matters/2010_05_06_BIMCOs_Risk_Assessment_Tool.aspx >. 
 







 ∗ 13,66 = #. #. #,   
 
Sueldo de tripulación 
Tabla 115. Coste del salario de tripulación al año del crucero Carnival Breeze 
2 Capitanes 199.578,60 USD 
4 Primeros oficiales 310.455,60 USD 
2 Segundos oficiales 121.964,70 USD 
4 Terceros oficiales 221.754,00 USD 
4 Alumnos de puente 37.254,67 USD 
Contramaestre 49.894,65 USD 
124 Marineros 5.499.499,20 USD 
2 Jefes de máquinas 199.578,60 USD 
5 Primeros oficiales 388.069,50 USD 
3 Segundos oficiales 182.947,05 USD 
4 Terceros oficiales 221.754,00 USD 
8 Engrasadores 266.104,80 USD 
4 Calderetas 133.052,40 USD 
2 Médicos 108.659,46 USD 
4 Enfermería 122.408,21 USD 
1205 Personal de servicio 53.442.714,00 USD 
Coste tripulación al año (USD bruto/anual) 61.505.689,44 USD 
 
El sueldo de la tripulación47 es un factor poco destacable en los cálculos, pero debe ser tenido en cuenta. 
Se ha seleccionado una tripulación media de un crucero con un sueldo medio. El coste de tripulación 
anual asciende a 61.505.689,44 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 115. Coste del salario de 
tripulación al año del crucero Carnival Breeze. 
Una vez vistos los costes de escoger una vía u otra, vamos a calcular cuál de las dos es la más viable en 
términos económicos. La diferencia entre ambos será el diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de 
Buena Esperanza. Primero sumaremos los gastos de navegar vía Cabo de Buena Esperanza: Combustible 
                                                          
 
 
47 Fuente: Mediterranean Shipping Company. Información recopilada de lista de tripulación de un buque anónimo gracias a la 
sección de operaciones. 






adicional en comparación a Canal de Suez y el Coste oportunidad (combustible, chárter y seguro) más el 
coste de tripulación.   
 
Tabla 116. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del crucero Carnival Breeze 
Combustible adicional para el viaje alrededor del Cabo de Buena 
Esperanza 801.294,36 USD 
Coste de oportunidad: 
Fuel 1.389.241,30 USD 
Charter hire 23.913.773,44 USD 
Seguro 88.833,84 USD 
Coste tripulación 61.505.689,44 USD 
Total 1 87.698.832,38 USD 
La suma total de estos costes vía Cabo de Buena Esperanza suma un total de  87.698.832,38 USD, tal y como se 
manifiesta en la  
Tabla 116. Costes totales de transitar vía Cabo de Buena Esperanza del crucero Carnival Breeze. 
Después sumaremos los costes que implican transitar vía Canal de Suez (costes del canal, prima de 
riesgo del seguro y coste de tripulación) y lo restaremos al total anterior vía Cabo de Buena Esperanza. 
 
Tabla 117. Costes totales de transitar vía Canal de Suez del crucero Carnival Breeze 
Gastos totales de transitar vía Canal de Suez: 
Costes totales de transitar por el Canal 9.452.180,84 USD 
Prima de riesgo del seguro 10.106.291,57 USD 
Coste tripulación 61.505.689,44 USD 
Total 2 81.064.161,85 USD 
 
Tabla 118. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del crucero Carnival Breeze 
Total 1 87.698.832,38 USD 
Total 2 81.064.161,85 USD 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza: 6.634.670,53 USD 
 






La suma de los costes vía Canal de Suez que consideraremos los Gastos totales de transitar vía Canal de 
Suez es igual a 81.064.161,85 USD, tal y como se manifiesta en la Tabla 117. Costes totales de transitar 
vía Canal de Suez del crucero Carnival Breeze 
Por tanto, El Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza es igual a la diferencia 
entre el Total 1 y el Total 2, siendo el resultado de 6.634.670,53 USD, tal y como se manifiesta en la 
Tabla 118. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del crucero Carnival Breeze. 
El salir un valor positivo indica que el total de inversión que ahorra el armador al navegar por el Golfo de 
Adén. 
No obstante, la Autoridad del Canal de Suez, con el fin de aumentar su tránsito, ha promovido la 
creación de ventajas y descuentos. En el caso de los cruceros, mediante la circular 1/2002: Bonificación 
de un 50 por ciento para buques de pasaje o cruceros que recalen en puertos Egipcios como mínimo 
durante 3 días, tal y como se observa en la Tabla 119. Total de descuentos del crucero Carnival Breeze.  
 
Tabla 119. Total de descuentos del crucero Carnival Breeze 
Bonificaciones: 
Escalas en Puertos Egipcios 72h 4.726.090,42 USD 
Total descuento 4.726.090,42 USD 
 
El crucero, al realizar una recalada en puerto, egipcio tendremos un descuento de un 50% de descuento 
sobre el coste total del peaje: 
 
9.452.180,84 USD * 0,5 = 4.726.090,42 USD 
 
Una vez que tenemos todos los costes totales y la bonificación, podemos calcular el diferencial de costes 
Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza: 
 
Tabla 120. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza sumando el total de bonificaciones 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza con bonificaciones: 
Diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza + total 
bonificaciones 11.360.760,95 USD 
 
Al diferencial de costes Canal de Suez - Cabo de Buena Esperanza le sumamos la bonificación que nos 
permite el Canal y nos da el resultado definitivo del estudio de rentabilidad del crucero CARNIVAL 
BREEZE  tal y como se manifiesta en la Tabla 120. Diferencial de costes Canal de Suez – Cabo de Buena 






Esperanza sumando el total de bonificaciones y en la Figura 27. Diferencial de costes final Canal de Suez 
– Cabo de Buena Esperanza del crucero CARNIVAL BREEZE: 
 
6.634.670,53 USD + 4.726.090,42 USD = 11.360.760,95 USD 
 
Figura 27. Diferencial de costes final Canal de Suez – Cabo de Buena Esperanza del crucero CARNIVAL BREEZE 
 
 
Por consiguiente, podemos ver que si sumamos, por un lado,  los costes de transitar por el Canal de 
Suez, la prima de riesgo del seguro adicional al navegar por el Golfo de Adén y el coste de tripulación al 
navegar vía Suez (81.064.161,85 USD) y, por otro lado, los gastos extra de combustible, el coste 
oportunidad y de tripulación al navegar vía Cabo de Buena Esperanza (87.698.832,38 USD); nos da como 
resultado que ir por el Canal de Suez supone un coste inferior.  
Además, al acogerse a la bonificación de un 50 % en el coste del peaje aplicable a todos los buques de 
pasaje que hacen una escala mínima de 3 días por viaje en puertos egipcios, se obtiene un descuento de 
4.726.090,42 USD. La que hace todavía más ventajoso el navegar por el Canal de Suez. 
Como conclusión final indicaremos que el hecho de escoger navegar vía Canal de Suez implicará con 
respecto a navegar vía Cabo de Buena Esperanza un ahorro anual de 11.360.760,95 USD (12,95 %) para 
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El Canal de Suez, por su localización y su importancia en el tráfico marítimo mundial (conecta el 
Mediterráneo con el continente asiático), es un paso estratégico indispensable, ya que  minimiza los 
tiempos de tránsito Europa/Lejano Oriente.  
Tras el estudio realizado comparando las derrotas tanto por el paso del Canal de Suez como del Cabo de 
Buena Esperanza, se puede comprobar que normalmente el valor de los costes de transitar por el Canal 
es inferior a la suma de gastos extras de combustible, chárter, seguro general y coste de tripulación de 
transitar por el Cabo de Buena Esperanza.  
Ahora bien, no siempre el hecho de acortar distancias resulta viable en términos económicos a los 
armadores y navieras; los coste del peaje por el Canal de Suez, del seguro al navegar por el golfo de 
Adén, de tripulación, combustible y chárter, así como las dimensiones, tonelaje, capacidad de carga, 
tipo, valor del buque y su relación velocidad-consumo también juegan un papel clave. 
 Los dos factores determinantes que hemos comprobado que pueden revertir la situación son: una alta 
prima del seguro por navegar por el golfo de Adén debido al alto valor del buque, como es en nuestro 
caso el megayate Topaz, y además un alto coste del peaje del Canal debido a sus dimensiones, como por 
ejemplo el buque LNG Lijmiliya.  
La Autoridad del Canal de Suez, para promover el flujo de tránsito, genera ventajas y bonificaciones para 
todos los buques que lo atraviesen, tanto por la entrada norte como por la sur,  siempre y cuando estos 
cumplan unos requisitos establecidos por esta mediante circulares. 
Llegados a este punto, podemos concluir, que aun existiendo algún caso donde sale menos costoso 
navegar por el Cabo de Buena Esperanza, las exigencias que marca tanto la OMI en temas de 
contaminación como los mejores tiempos de tránsito que exigen los mercados implican que el paso por 
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Anexo 1. Circular 5/2011 
Para animar a los buques para atraer empresas para reformar la Comisión o de sus arsenales Autoridad 
del Canal decidió eximir a los buques que pasan por el canal desde los derechos de tránsito y que las 
siguientes condiciones. Originalmente destinado a ser que llega para el canal de agua es especialmente 
para la reparación o mantenimiento, y no al tráfico en el canal. 
Anexo 2. Circular 1/2002 
Los reembolsos que debe darse a los buques de pasaje, cruceros y yates de no menos de 300 toneladas 
brutas del Canal de Suez 
Los buques de pasajeros, cruceros y yates de no menos de 300 toneladas brutas del Canal de Suez se 
dan los siguientes descuentos: 
- 50% de reducción en las cuotas de tránsito normales para cada etapa de la ida y vuelta para los buques 
que hacen escala en puertos egipcios Mediterráneo y el Mar Rojo, siempre que la duración de la nave de 
la estancia en los puertos egipcios no sea inferior a 72 horas. Sin embargo, en caso de que la duración de 
la estancia en los puertos egipcios es menos de 72 horas, pero en el mínimo de 36 horas, la reducción se 
calculará de la siguiente manera: 
50% x número de horas en los puertos egipcios 
- No menos de la mitad de la duración de la nave de la estancia en los puertos egipcios debe ser gastado 
en los puertos del Mar Rojo. 
- Para el descuento en el viaje de regreso a conceder, se debe hacer el viaje de vuelta en el plazo 
máximo de un mes a partir de la fecha de tránsito. En todos los casos, los derechos de tránsito serán 
recogidos en su totalidad a tránsito desde el norte o desde la entrada sur. Serán reembolsados los 
importes de reembolso cuando los siguientes documentos están debidamente presentados: 
Un certificado autenticado de cada puerto egipcio de llamada muestra la fecha y hora de llegada y salida 
del buque sujeto y afirmando que el barco era el único implicado en actividades turísticas y que no hay 
bienes operaciones de carga o descarga, por lo que se refiere a este barco, eran maneja en dicho 
puerto. 
 






Anexo 3. Circular 3/2011 
SC Cuotes Tránsito de Gas Natural Carriers (GNL) 
Artículo uno 
Sin Circular 3/2010 en relación con las cuotas SC tránsito de Transportistas de Gas Natural (GNL) es que 
ser cancelado y sustituido por el siguiente: 
En Primer Lugar: 
Tasa de derechos de tránsito para los transportistas de gas natural se mantendrá en vigor según la tabla 
de las cuotas adjuntos a la Circular 1/2011. Mientras tanto la rebaja del 35% de las cuotas concedidas a 
esta categoría de buques, permanecerá también sin cambios, independientemente de su destino. 
En segundo lugar: 
Además de la reducción concedida a GNL en el punto primero, más los descuentos, a las cantidades de 
gas natural licuado transportado por el Canal de Suez, se dan como se muestra a continuación: 
a) El cliente se le concede una reducción del 5% en el de ida y vuelta realizado por el transportista, si las 
cantidades de gas transportados por el cliente a través del Canal de Suez durante un año, desde la fecha 
de contratación con SCA, superar el millón de toneladas y hasta tres millones de toneladas. 
b) El cliente se le concede una reducción del 10% en el de ida y vuelta realizado por el transportista, si 
las cantidades de gas transportados por el cliente a través del Canal de Suez durante un año, constituir 
la fecha de contratación con SCA, superior a tres millones y hasta cinco millones de toneladas. 
 
c) El cliente se le concedió una reducción del 15% en el de ida y vuelta realizado por el transportista, si 
las cantidades de gas transportados por el cliente a través del Canal de Suez durante un año, desde la 
fecha de contratación con SCA, superior a cinco millones de toneladas. 
En tercero lugar: 
Reducción indicado en el punto segundo (a, b, c) se calculará sobre derechos de tránsito, una vez 
deducido el 35% indicado en el artículo uno, y se resolverá sobre el viaje de regreso una vez que se han 
presentado debidamente el conocimiento de embarque y manifiesto de carga. 
En cuarto lugar: 
Cualquier cliente que desee beneficiarse de dichas reducciones, segundo artículo (a, b, e) presentará 
una solicitud indicando toda la información necesaria de acuerdo con el formulario adjunto, 
debidamente antes de tránsito. Un archivo especial a los transportistas del cliente se iniciará el 
seguimiento de sus viajes y calcular sus cantidades de gas relevantes que ya han sido transportados. 
Artículo segundo 








Anexo 4. Circular 5/2004 
Los peajes aplicables a los petroleros de crudo que aligeran parte de su carga de crudo en la terminal 
SUMED en Sukhna 
Artículo Primero: 
Circular Nº 8/95 se cancelará y se sustituye por lo siguiente: 
  A) -Tolls de USD 0.63 se percibirá por cada tonelada métrica de carga de crudo. 
  B) - El petróleo crudo de carga transportada por el buque tanque se calculará deduciendo el volumen 
descargado en SUMED de la carga total indicado en el manifiesto de carga y el conocimiento de 
embarque. 
  C) - Las cuotas de tránsito mínimos para un viaje hacia el norte con carga son de USD 130.000. 
Artículo Segundo: 
Tanto la Circular Nº 8/96 relativa a los remolcadores de escolta, y la Circular Nº 4/2003 relativas 
recargos impuestos a los petroleros que llegan después de la hora límite será aplicable en los petroleros 
procedentes de SUMED después de tener una parte de su carga sin carga en el mismo. 
Artículo tercero: 
Esta circular entra en vigor a partir del 02/01/2005. 
Anexo 5. Circular 2/2013 
Sobre las cuotas de tránsito de grandes petroleros que aligeran parte de sus cargamentos en camiones 
cisterna de tamaño medio en Sidi Krair y el tránsito hacia el sur del Canal de Suez con barcos más 
ligeros. 
VLCC Laden que no pueden utilizar el Canal de Suez en la actualidad, y la vuelta a la ruta del Cabo de 
Buena Esperanza con sus cargamentos de petróleo, cargados en Argelia y en los puertos del 
Mediterráneo al oeste de Argelia, así como el Mar del Norte y Noroeste de Europa, están invitados a 
pasar por el Canal de Suez al descargar parte de su cargamento en árabe Petróleo Pipelines Co. (Sumed) 
tanques de almacenamiento en Sidi Krair, donde la cantidad descargada se puede cargar en un camión 
cisterna de tamaño medio, con lo que los dos petroleros (VLCC y el buque tanque de tamaño medio) A 
continuación, puede transitar por el Canal hacia el sur. El buque más pequeño desempeñará el aceite en 
Sukhna para ser recargada a la VLCC, y volverá en lastre a través del Canal de Suez hacia el norte. 
En este escenario los dos buques serán tratados como se indica a continuación: - 
  Artículo Primero: 
Las cuotas de tránsito se calcularán de la siguiente manera: 
- Un cargo de US $ 0.70 por cada tonelada de petróleo crudo en los dos buques tanque (el VLCC y el 
recipiente más ligero) se percibirá, con un cargo mínimo de US $ 200.000 para el viaje, cuando el índice 
de escala mundial es de 35 puntos o menos. 






- Si la Tasa escala mundial está por encima de 35 puntos de los derechos de tránsito se incrementarán 
en un monto adicional de $ 0,05 (cinco centavos) por cada tonelada de petróleo crudo contra cada 
punto extra. 
- Cargos por remolcadores de escolta y cualquier otro cargo se aplicarán de acuerdo con las Reglas del 
Canal de Suez de Navegación y circulares pertinentes. 
- El barco más ligero estará exento del pago de derechos de tránsito en su viaje de regreso hacia el norte 
siempre es de lastre y el viaje de regreso se realiza inmediatamente después de la operación de 
descarga en Sukhna Puerto y dentro de los diez días de su viaje cargado. 
Artículo Segundo: 
1 - Sumed tiene que notificar a la SCA de los siguientes un buen tiempo de antelación: - 
- Los nombres y las características de los dos buques, así como el puerto de embarque. 
- Un documento que muestra el promedio mensual de Tasa Mundial escala de los grandes petroleros. 
2 - Los buques que transitan el Canal deberá presentar los siguientes documentos: 
- Un certificado desde el puerto de embarque para el VLCC mostrando las fechas de llegada y salida y la 
cantidad de carga. 
- Un certificado que muestra la cantidad de carga que habían sido dados de alta en Sidi Krair. 
- Un certificado que muestra la cantidad de carga que había sido cargado en el buque tanque de tamaño 
medio a Sidi Krair. 
- Un certificado que muestra la cantidad de carga que había sido dado de alta del buque tanque de 
tamaño medio a Sukhna (en su viaje de regreso de lastre). 
Artículo tercero: 
Esta circular entra en vigor a partir de su fecha de emisión y será válido con carácter experimental, hasta 
31 de diciembre 2013. 
Anexo 5. Cálculo medio cuatrimestral del coste del fuel 380 cSt en USD/Tm 









































































































TOTAL MEDIA 4 
MESES= 352,4084226 USD 
Los peajes en Suez. Su cálculo y comparativa económica con la ruta vía Cabo de Buena Esperanza 
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